






Obecne zmiany w motoryzacji, od-
czuwalne megatrendy, w tym cyfryzacja, 
napędy nisko i zeroemisyjne powodu-
ją często konieczność przekwalifikowa-
nia zawodowego czy rozwijania nowych 
kompetencji (ang. reskilling & upskil-
ling). Potrzeba pracowników z kwalifika-
cjami dotąd rzadko wykorzystywanymi 
w motoryzacji.

– W naszej branży jednym z najwięk-
szych wyzwań  jest dostęp do pracowni-
ków – podkreśla Krzysztof Soszyński, 
prezes Stowarzyszenia Dystrybutorów 
i Producentów Części Motoryzacyjnych. 
– Sektor  motoryzacyjny  ma,  zwłaszcza 
wśród  młodszych  osób,  wizerunek  nie-
ekologicznego  czy  też  niekoniecznie 
związanego z najnowszymi technologia-
mi. Młodzi ludzie chcą pracować w wiel-
kich firmach kojarzonych ze światem, np. 
IT, z nowoczesnymi technologiami i inno-
wacyjnością. Sektor automotive właśnie 
taki jest. Jednak powinniśmy zadbać o to, 
żeby zainteresować naszą branżą nie tyl-

ko młodych, ale również zadbać o ludzi, 
którzy na rynku pracy są lub wręcz z nie-
go odchodzą.

Sposoby na przyciąganie nowych 
talentów do branży automotive, w tym 
zwłaszcza do rynku wtórnego, były jed-
nym z tematów, któremu poświęcono 
specjalną sesję podczas XVII Kongre-
su Przemysłu i Rynku Motoryzacyjnego. 
Oprócz prowadzącego panel Krzysztofa 
Soszyńskiego w dyskusji wzięli udział 
także Michał Tochowicz – prezes Moto-
Profil, Gaël Escribe, CEO Nexus Automo-
tive International; Thomas Kobudzinski 
– Temot chief services officer oraz Jan 
Bambas z firmy Schaeffler Automotive 
Aftermarket. Nagranie z sesji dostępne 
jest tutaj: https://youtu.be/0ghQiJ9-e7s.

Niedawno w Europie z inicjatywy kil-
ku podmiotów, na przykład Temot Inter-
national, Nexus czy Schaeffler, powsta-
ła Talents4AA, której celem jest zmiana 
postrzegania rynku wtórnego i ukazanie 
ogromu możliwości, jakie oferuje oso-

Brak pracowników 
problemów motoryzacji ciąg dalszy

Branża motoryzacyjna to jedna z największych 
i najszybciej rozwijających się gałęzi 

 europejskiej gospodarki. Bezpośrednio tworzy miliony 
miejsc pracy, a pośrednio – kilkukrotnie więcej.

bom w nim zatrudnionym. Założyciele 
Talents4AA wskazują, że umożliwienie 
transformacji, jaką przechodzi motory-
zacja, nie będzie możliwe bez nowej ge-
neracji wykształconych osób. Projekt 
ma inspirować nie tylko potencjalnych 
pracowników, ale też wszystkich uczest-
ników rynku, bo wkrótce to oni jeszcze 
bardziej odczują niedobór pracowników 
zdolnych mierzyć się z coraz to nowszy-
mi wyzwaniami. Firmy motoryzacyjne, 
jak Inter Cars, Schaeffler, Moto-Profil, 
Bosch, Marelli i wiele innych, od dawna 
włączają się w działania mające na celu 
wsparcie szkół czy podnoszenie kwalifi-
kacji pracowników branży motoryzacyj-
nej. Jednak tego typu działania powinny 
być jeszcze szersze, a nade wszystko – 
wsparte pomocą państwa.

– By  przyciągać  młode  talenty  do 
pracy,  współpracujemy  ze  szkołami  je 
kształcącymi – mówi Michał Tochowicz, 
prezes Moto-Profil. – Stworzyliśmy dedy-
kowaną ofertę szkoleniową dostosowaną 

do  sposobu  myślenia  i  działania  nowej 
generacji mechaników samochodowych. 
Zaprojektowaliśmy  wirtualny  warsztat 
w technologii VR, który uczniowie mogą 
odwiedzić i gdzie mogą naprawiać samo-
chód.  Początkowo  współpracowaliśmy 
ze  szkołami  ze  Śląska.  Ponieważ  nasz 
projekt zaczął przynosić korzyści zarów-
no uczniom, jak i szkołom oraz uczestni-
kom  rynku  motoryzacyjnego,  rozszerzy-
liśmy  go  i  współpracujemy  obecnie  ze 
szkołami z całej Polski. Dbamy o różno-
rodność  wśród  naszych  pracowników. 
Dlatego zatrudniamy ludzi z doświadcze-
niem w  pracy  nie  tylko  w  branży moto-
ryzacyjnej,  ale  także w  innych  branżach 
rynku,  takich  jak  FMCG  i  IT.  Dzięki  róż-
norodności  dostrzegamy nowe perspek-
tywy rozwoju, mamy większy wybór pra-
cowników  na  etapie  rekrutacji,  a  co  za 
tym idzie – większą motywację i innowa-
cyjność naszych zespołów.

Dywersyfikacja kanałów poszukiwa-
nia kandydatów do pracy i wyjście poza 
utarte dotąd schematy może być jednym 
z rozwiązań. Przedstawiciele branży mo-
toryzacyjnej wskazują także, że istnieje 
problem zarówno ze szkolnictwem za-
wodowym, jak i jego postrzeganiem 
wśród młodzieży. Niestety zmiana wize-
runku szkół zawodowych w Polsce bę-
dzie długotrwałym procesem. Obecnie 
obserwujemy odwrót od „zawodówek” 
i boom na edukację wyższą, który wyni-

ka między innymi z przeświadczenia, że 
wyższe wykształcenie pozwala na zna-
lezienie lepszej pracy czy awans spo-
łeczny. Każde większe miasto pęka więc 
w szwach od uczelni wyższych, które 
co prawda pozwalają na uzyskanie dy-
plomu, ale na znalezienie pracy już nie. 
Trzeba o tym mówić głośno. Obecnie 
studia w Polsce, zwłaszcza na kierun-
kach niepożądanych przez pracodaw-
ców, nie gwarantują pracy.

– Powinniśmy walczyć z niechęcią wo-
bec  kształcenia  zawodowego  i  postrze-
ganiem go jako opcji dla mniej zdolnych. 
Eksperci  podczas  Kongresu  SDCM  pod-
kreślali wyraźnie, że dzisiaj praca elektry-
ka czy mechanika samochodowego  jest 
w cenie, więc warto mieć fach w ręku, po-
nieważ  jeśli posiada się określone kom-
petencje,  to wynagrodzenie sięga pensji 
ludzi  pracujących  za  biurkiem,  a  często 
wręcz je przewyższa. Także z tego powo-
du motoryzacja jest bardzo dobrym miej-
scem  do  rozwoju  kariery – podkreśla 
Tomasz Bęben, dyrektor zarządzający 
Stowarzyszenia Dystrybutorów i Produ-
centów Części Motoryzacyjnych.

Pracują nad zautomatyzowaną 
kontrolą jazdy

Inżynierowie działu badań i rozwoju KYB 
 opracowali zintegrowany układu sterowania 

amortyzatora i wspomagania kierownicy, 
 który zapewnia komfort oraz bezpieczeństwo 
 podczas zautomatyzowanej kontroli jazdy.

Zintegrowany system sterowania po-
przez połączenie amortyzatorów i wspo-
magania kierownicy zapewnia pełną 
kontrolę ruchu pojazdu. Opracowana 
technologia ogranicza nadmierne prze-
chyły nadwozia. Wykorzystuje zebrane 
informacje o trasie przejazdu pobierane 
z map, wraz z innymi danymi gromadzo-
nymi podczas automatycznej kontroli 
jazdy, wykorzystując je do przewidywa-
nia ruchu i drgań nadwozia, a następ-
nie steruje wspomaganiem kierownicy, 
tak aby osiągnąć optymalne parametry 
jazdy, ograniczając przechyły boczne. 

Dodatkowo, gdy pojazd porusza się po 
nierównej nawierzchni (progi zwalniają-
ce, nierówności, ubytki nawierzchni itp.), 
drgania amortyzatora wykorzystywane 
są do przewidywania z wyprzedzeniem 
wychylenia nadwozia, a wspomaganie 
kierownicy jest kontrolowane w celu 
przeciwdziałania przechyłom.

Oczekuje się, że technologia ta za-
pewni aż do 50% redukcji amplitudy wy-
chyleń nadwozia, które występują, gdy 
jedno koło przejeżdża przez większą 
nierówność na drodze. Ma się to przy-
czynić do zmniejszenia liczby wypad-

ków samochodowych spowodowanych 
nadmiernymi przechyłami i kołysaniem 
nadwozia oraz wynikającą z tego nad-
sterownością.

Skuteczność tego systemu zosta-
ła potwierdzona poprzez zainstalowa-
nie go w pojeździe testowym, badanym 
w najnowocześniejszym centrum eks-
perymentalnym KYB w Japonii, a prace 
rozwojowe są kontynuowane wraz z pro-
jektowaniem i weryfikacją jego zastoso-
wania w nowych produktach.

w a r t o  w i e d z i e ć
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Moglibyśmy jeszcze tak wymieniać 
kolejne przypadki przeciwności losu... 
ale idą święta. Mimo złych prognoz, 
w przyszłość patrzmy z optymizmem. 
Po zimie nastanie wiosna, dni zrobią się 
dłuższe i nadzieja wstąpi w nasze serca. 
Będzie lepiej i łatwiej. Z tą nadzieją za-
praszamy do lektury najnowszych infor-
macji STM-u.

Obowiązkowe badania 
amortyzatorów na SKP

Rozporządzenie Ministra Infrastruk-
tury z 27 września 2022 r. (Dz.U. 2066 
z 2022 r.), zmieniające rozporządzenie 
w sprawie zakresu i sposobu przeprowa-
dzania badań technicznych, wprowadza 
kilka istotnych nowości technicznych. 
Jedną z nich jest wdrożenie badania tłu-
mienia zawieszeń jako elementu okreso-
wego badania technicznego (dla przypo-
mnienia w tabeli przytaczamy fragment 
rozporządzenia).

Dotychczas badanie tłumienia zawie-
szenia wchodziło w zakres badania do-
datkowego. Mimo to większość stacji je 
wykonywała, ale skoro nie było obowiąz-
kowe, to w razie wykrycia nieprawidłowe-
go tłumienia decyzja, jak dalej postąpić, 
należała do diagnosty. Teraz sytuacja 
ulega zmianie. Warto więc przypomnieć 
sobie kilka istotnych faktów dotyczą-
cych amortyzatorów, by przeprowadzać 
te badania prawidłowo.

Jedną z funkcji zawieszenia jest tłu-
mienie drgań nadwozia. Skok współcze-
snego zawieszenia samochodu osobo-
wego to zwykle kilkanaście centymetrów, 
więc główną rolę w tłumieniu drgań pełni 
amortyzator, choć pewien wpływ mają tak-
że ogumienie (profil i ciśnienie), sprężyna/
resor oraz stan techniczny elementów tego 
układu. Amortyzatory zużywają się stop-
niowo, więc kierowcy trudno taką uster-
kę wykryć. Są jednak objawy, które mogą 
wskazywać na zbyt niskie tłumienie:

	wydłużenie drogi hamowania – może 
być to połączone z wrażeniem, jakby 
ABS włączał się zbyt wcześnie,

	konieczność dokonywania częstej 
korekty kierownicą przy jeździe po łu-
kach,

	kołysanie pojazdu, oślepianie świa-
tłami innych kierowców (kołysanie 
nadwozia powoduje oślepianie jadą-
cych z naprzeciwka).

Trzeba zadać sobie pytanie, czy dia-
gności mają aktualną wiedzę na temat 
badania amortyzatorów, a szczegól-
nie – czy są w stanie ocenić tłumienie 
jako zbyt niskie lub wysokie w każdym 
ze współczesnych samochodów? W roz-
porządzeniu znajdujemy kryteria dla 
metody Eusama, ale powstały one wie-
le lat temu. Od czasu ich sformułowa-
nia stworzono wiele nowych konstrukcji 
pojazdów, w tym z regulowaną sztywno-
ścią zawieszenia (tryby pracy „sport”, 
„komfort”, „off-road” itp.). Na rynku 
obecne są urządzenia wykorzystujące 
różne metody badawcze: Eusama, Eusa-
ma Plus, Boge, Theta. Każda z nich poda 
nieco odmienne wyniki pomiaru.

Co w takiej sytuacji można poradzić 
diagnostom? Jak mogą zadbać o prawi-
dłowe przeprowadzenie tego pomiaru?

Po pierwsze
Zadbać o zachowanie właściwych 

warunków pomiaru. W metodzie Eusa-
ma i jej wariantach przed badaniem na-
leży:
1. Ustawić właściwe ciśnienie w ogu-

mieniu, gdyż metoda ta jest bardzo 
wrażliwa na zmiany ciśnienia w opo-
nach.

2. Sprawdzić luzy w zawieszeniu i ukła-
dzie kierowniczym, gdyż ze względu 
na małą amplitudę drgań płyty kon-
trolnej urządzenia luzy w zawiesze-
niu mogą mieć znaczący wpływ na 

wyniki. Może to rodzić pewną trud-
ność w stacjach, gdzie szarpak za-
montowany jest za testerem amor-
tyzatorów, ale w razie wątpliwości 
należałoby najpierw sprawdzić, czy 
nie występują nadmierne luzy w za-
wieszeniu.

3. Postępować wg wytycznych zawar-
tych w rozporządzeniu, w tym dobrze 
zrozumieć pojęcie różnicy względnej 
i bezwzględnej oraz dociążyć lekkie 
samochody, które mogą mieć trud-
ność z uzyskaniem wymaganych wy-
ników.

4. Ustawić dokładnie koła na płytach 
kontrolnych.

5. Zadbać o to, by urządzenie diagno-
styczne było prawidłowo skalibrowane.

Dla metody Boge i jej wariantów:
1. Ustawić dokładnie koła na płytach 

kontrolnych.
2. Zadbać o to, by urządzenie diagno-

styczne było prawidłowo skalibrowane.

Po drugie
Podane w rozporządzeniu warto-

ści minimalnego tłumienia osiągane są 
przez większość samochodów, bowiem 
kryteria te określone są dość liberalnie. 
Trzeba pamiętać, że różne samochody 
mają różne fabryczne nastawy sił tłumią-
cych amortyzatorów. Samochody o kom-
fortowym zawieszeniu (np. wyproduko-
wane w USA lub na rynek amerykański) 
mogą mieć niższe wskazania wartości 
tłumienia. Z kolei samochody sporto-
we muszą dysponować zawieszeniem 
o znacznie wyższym tłumieniu (często 
różnym dla fazy rozciągania i ściskania 
amortyzatora), aby w czasie dynamicz-
nej, szybkiej jazdy nie dochodziło do 
oderwania kół od podłoża. Są też samo-
chody wyposażone w zawieszania o re-
gulowanej sile tłumienia. Zatem druga 
rada brzmi: zwrócić większą uwagę na 

różnicę tłumienia pomiędzy kołami ba-
danej osi. Według doświadczeń zgroma-
dzonych przez naukowców z Wydziału 
Transportu i Inżynierii Lotniczej Politech-
niki Śląskiej już 5% różnicy może mieć 
wpływ na trakcję samochodu.

Po trzecie
Podane w rozporządzeniu kryteria do-

tyczą jedynie stanu „dopuszczony” i „nie-
dopuszczony”. Nie można wykluczyć, że 
samochód, który spełni te kryteria i uzy-
ska pozytywny wynik badania, będzie 
miał w istocie niesprawne amortyzato-
ry. Należałoby zatem zachować ostroż-
ność w komunikowaniu kierowcom, że 
ich amortyzatory są „dobre” lub „słabe, 
ale jeszcze można jeździć” tylko na pod-
stawie badania tłumienia. Diagnozowa-
nie amortyzatorów jest znacznie szer-
szym zagadnieniem, optymalne byłoby 
dysponowanie parametrami wzorcowy-
mi dla amortyzatorów nowych i ocena 
stopnia zmian tych wartości. I tak w me-
todzie Boge im słabsze tłumienia amor-
tyzatora, tym większa będzie amplituda 
drgań koła przy częstotliwości rezonan-
sowej. Podobnie w metodzie Eusama – 
im większa różnica nacisku statycznego 
i minimalnego dynamicznego, tym słab-
sze tłumienie całego zawieszenia, przy-
czepność koła niższa, a nie przesądza 
to jeszcze o stanie amortyzatora.

Plebiscyt Trade Press   
Award 2023

Już po raz piąty STM i Grupa MTP 
organizują plebiscyt na Najlepszego 
Dziennikarza Motoryzacyjnego Polski. 
Konkurs będzie prowadzony w następu-
jących kategoriach:
	dziennikarz roku w branży techniki 

motoryzacyjnej; w tej kategorii wybo-
ru dokona kapituła, która przyzna na-
grodę za całokształt pracy,

	reportaż roku, 

Mijający rok zapisze się w naszej 
pamięci na długie lata. 

 Jeszcze nie skończyła się pandemia 
Covid-19, a już obok naszych granic 
wybuchła wojna. Cały rok mierzymy 
się z zapaścią gospodarczą, 
która objawiła się: trudnościami 
zaopatrzeniowymi, ogromnymi 
podwyżkami cen nośników energii 
i półfabrykatów, dwucyfrową 
inflacją, protestami wokół cen 

 za badania techniczne i...

	test roku,
	diagnostyka i naprawy,
	materiał audiowizualny.

Przypominamy, że w dotychcza-
sowych edycjach plebiscytu dzienni-
karzem roku zostali redaktorzy: Jerzy 
Dyszy, Robert Przybylski, Roman Popkie-
wicz i Krzysztof Trzeciak. Serdecznie za-
praszamy dziennikarzy motoryzacyjnych 
i ich redakcje do zgłaszania kandyda-
tów. W numerze styczniowym podamy 
szczegóły organizacyjne.

Ogólnopolski Turniej  
Wiedzy Samochodowej

Targi Motor Show 2023 zbliżają się 
wielkimi krokami, a wraz z nimi kolejny, 
już 29. Ogólnopolski Turniej Wiedzy Sa-
mochodowej, na którego finał jak zwy-
kle zapraszamy uczniów do Poznania. 
Dzięki firmom zrzeszonym w Stowarzy-
szeniu Techniki Motoryzacyjnej na zwy-
cięzców w poszczególnych kategoriach 
oraz w klasyfikacji generalnej czekają 
bardzo atrakcyjne nagrody. Organiza-
torzy – Zespół Szkół Samochodowych 
w Gdańsku, Stowarzyszenie Techniki 
Motoryzacyjnej, Międzynarodowe Targi 
Poznańskie oraz „Nowoczesny Warsz-
tat” – dokładają wszelkich starań, aby 
w tych trudnych dla edukacji czasach 
wspomóc nauczycieli w przekazywaniu 
wiedzy. Już dzisiaj zapraszają i obiecu-
ją jak zwykle mnóstwo emocji. Więcej 
informacji już wkrótce na stronie kon-
kursu: www.otws.pl.

Z r e d a g o w a l i : 
J a r o s ł a w  C i c h o ń 
i  S ł a w o m i r  Ko c z n u r

Pytania i uwagi: 
sekretariat@stm.org.pl
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Metoda Usterki skutkujące uznaniem stanu technicznego 
za niezadowalający

Sprawdzenie na stanowisku wyposażonym 
w urządzenie do kontroli skuteczności 
tłumienia zawieszenia.
Uwaga:
	pomiary wykonuje się po uprzednim 

wyregulowaniu ciśnienia w ogumieniu 
do wartości nominalnej dla danego po-
jazdu;

	pomiary wykonuje się dla pojazdu nie-
obciążonego, z wyjątkiem masy kieru-
jącego, oraz dla pojazdów o masie wła-
snej mniejszej niż 900 kg, dla których 
dopuszcza się obciążenie tylnej osi 
masą równoważną masie 2 osób.

UD UP UN
1. Wyniki badań nie są zgodne z wymaganiami podawanymi 

przez producenta pojazdu lub producenta urządzenia kontro-
lnego, o ile działa według metody innej niż Eusama.

X

2. Wyniki badań są niezgodne z zasadami oceny według metody 
Eusama:

a) stopień przylegania koła do podłoża jest mniejszy niż:
	15% dla pojazdu o masie własnej nie większej niż 900 kg,
	20% dla pojazdu o masie własnej większej niż 900 kg i nie 

większej niż 1500 kg,
	25% dla pojazdu o masie własnej większej niż 1500 kg,
b) względna wartość różnicy stopnia przylegania kół na tej sa-

mej osi jest większa niż 30% wartości większej, w przypadku 
gdy mniejszy stopień przylegania koła na tej samej osi nie 
przekracza 35%,

c) bezwzględna wartość różnicy stopnia przylegania kół na tej 
samej osi jest większa niż 15%, w przypadku gdy mniejszy 
stopień przylegania koła na tej samej osi przekracza 35%.

X

Z okazji Świąt Bożego Narodzenia
składamy Państwu serdeczne życzenia radości i spokoju.

W każdym dniu nadchodzącego Nowego Roku 2023 życzymy szczęścia i pomyślności.

Zarząd Stowarzyszenia Techniki Motoryzacyjnej

Gdańsk, grudzień 2022 r.
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Właściciele serwisów korzystają-
cy z aplikacji Castrol Fastscan groma-
dzą punkty za zakup produktów marki 
Castrol: Edge, Magnatec, GTX, Trans-
max do samochodów osobowych oraz 
produktów Castrol do motocykli i mogą 
wymieniać te punkty na atrakcyjne na-
grody spośród 10 różnych kategorii – 
w tym elektronikę użytkową i urządze-
nia AGD. Aż 300 serwisów, które jako 
pierwsze zarejestrują się w nowej apli-
kacji, otrzyma dodatkowo 1000 punk-
tów powitalnych.

Castrol Fastscan to nie tylko program 
lojalnościowy, ale również dostęp dla 
użytkowników do zupełnie nowego cen-
trum wiedzy oferującego wsparcie tech-
niczne, instruktażowe nagrania wideo, 
a także merytoryczne artykuły na temat 
serwisu i konserwacji pojazdów. Castrol 
współpracuje z partnerami z branży mo-
toryzacyjnej, aby tworzyć różnorodne 
treści skierowane do właścicieli nieza-
leżnych warsztatów.

Wszystkie serwisy nabywające pro-
dukty Castrol u autoryzowanych dystry-
butorów mogą dołączyć do programu lo-
jalnościowego Castrol Fastscan.

Więcej na: 
www.castrol.pl/fastscan

Gromadź Punkty, 
wymieniaj 
na nagrody

Castrol wprowadza nową aplikację, która 
nagradza niezależne serwisy za każdym razem, 
gdy kupują określone produkty marki Castrol, 
oraz daje właścicielom serwisów dostęp 

 do wielu przydatnych wskazówek, 
 szkoleń i materiałów wsparcia technicznego.

Firma Millers Oils wprowadza na rynek nowy olej 
silnikowy przeznaczony głównie do japońskich oraz 
koreańskich silników benzynowych i hybrydowych. 
Millers Oils Trident Professional 0w20 to tańsza al-
ternatywa dla oleju Millers Oils XF Premium C5/C6 
0w20, który dodatkowo spełnia najnowsze normy 
producentów europejskich.

Nowy produkt spełnia najnowsze normy API i IL-
SAC, a przeznaczony jest do nowoczesnych silni-
ków wymagających oleju 0w20, chroniącego przed 
LSPI (przedwczesny zapłon przy niskich prędko-
ściach obrotowych silnika) i zużyciem łańcucha 
rozrządu.

Znakomita płynność podczas rozruchu w ni-
skich temperaturach pomaga chronić kluczowe 
komponenty silnika, a jego ochronę przed zużyciem 
zapewnia stabilna lepkość w wysokich temperatu-
rach. Olej opracowany został przy użyciu technolo-
gii zapewniającej czystość i niezawodność silnika, 
która redukuje emisję spalin i pozwala na wydłużo-
ne interwały wymiany.

Millers Oils Trident Professional 0w20 spełnia 
normy Dexos 1 gen 3 oraz FIAT 9.55535-CR1. Do-
stępny będzie w opakowaniach: 1 l, 5 l, 20 l, 
60 l i 199 l.

Oferta sond lambda firmy Denso rozro-
sła się o 7 kolejnych numerów części jako-
ści OE. Nowe czujniki mają 92 dodatkowe 
zastosowania w około 2,2 mln pojazdów 
marek Lexus, Mazda, Mitsubishi i Toyota.

Zaawansowane technologicznie sondy 
lambda Denso pomagają efektywniej spa-
lać paliwo i ograniczają emisję spalin. Na 
program dla rynku wtórnego składają się 
zarówno sondy regulacyjne (umieszczone 
przed katalizatorem), jak i sondy diagno-
styczne (umieszczone za katalizatorem). 
Ze względu na zastosowaną technologię 
można je podzielić na sondy cyrkonowe 
(kubkowe i planarne), sondy typu A/F (kub-
kowe i planarne), sondy tytanowe oraz Lean 
Burn (mieszanki ubogie).

Więcej informacji o sondach lambda 
Denso można znaleźć na stronie www.den-
so-am.eu/pl, w katalogu TecDoc lub 
u przedstawiciela Denso.

Sondy lambda 
denSo

millerS oilS 
do Silników 
jaPońSkich 
i koreańSkich

reSory Piórowe 
oeS-PartS

turboSPrężarki 
GottenberG

Resory piórowe to istotny element układu za-
wieszenia pojazdów. Tego typu system to spraw-
dzone, skuteczne i trwałe rozwiązanie stosowane 
w prawie wszystkich pojazdach do lat 70. Dziś re-
sory wykorzystywane są powszechnie w samocho-
dach użytkowych.

Resory piórowe OES-Parts zbudowane są z wą-
skiej, wysokiej jakości stali sprężynowej. Po-
szczególne elementy (dotyczy resorów z więcej 
niż jednym piórem) montowane są z izolatorami 
z tworzywa sztucznego lub gumy syntetycznej mię-
dzy skrzydłami, co zapewnia swobodę ruchu pod-
czas pracy sprężynowej. Końce resorów piórowych 
są przymocowane do podwozia samochodu, a do 
środka przymocowana jest oś. Końce resorów są 
zwijane lub zapętlone, tworząc oczka. W uchach 
montowane są tuleje gumowe, które pełnią funkcję 
tłumików hałasu i drgań. Skrzydła są utrzymywane 
razem za pomocą centralnej śruby. Jeden koniec re-
sorów piórowych jest przymocowany do wieszaka 
za pomocą śruby i tulejek dętkowych przymocowa-
nych bezpośrednio do ramy, drugi do ramy za pomo-
cą ruchomych wieszaków montażowych.

Resory piórowe marki OES-Parts dostępne 
są na wyłączność w sieci Moto Profil.

Turbosprężarki to precyzyjne urządzenia, wy-
magające przestrzegania zasad podczas montażu. 
Aby zapobiec ich uszkodzeniom, warto zawsze za-
poznać się z załączoną instrukcją. Prawidłowy mon-
taż to gwarancja bezproblemowej eksploatacji.

Każda nowa turbosprężarka Gottenberg zawiera 
zestaw uszczelek, 15 ml oleju startowego i wspo-
mnianą instrukcję, która przypomina o najważniej-
szych (koniecznych) czynnościach montażowych.

Przed montażem turbosprężarki należy spraw-
dzić czystość układu doprowadzającego powietrze, 
wymienić filtr powietrza, ponieważ ciała obce mogą 
uszkodzić łopatki. Weryfikacji wymaga również 
układ olejowy w silniku – trzeba sprawdzić jego 
szczelność i drożność. Turbosprężarka potrzebuje 
stałego i regularnego dopływu oleju, dlatego istot-
ne jest, aby wymieniony został olej wraz z filtrem. 
Uszczelka do spływu oleju, dołączona do zestawu, 
jest rekomendowana przez markę Gottenberg do 
przeprowadzenia montażu. Zestaw zawiera także 
uszczelkę do kolektora, która spełnia wszystkie wy-
magania dotyczące odporności na wysokie tempe-
ratury. Po podłączeniu układu smarowania należy 
napełniać turbinę czystym olejem silnikowym, który 
także znajduje się w komplecie – żeby turbina 
nie wykonała suchego startu.

do  zaspokajania  potrzeb  wszystkich  ty-
pów  pojazdów,  nawet  tych  najbardziej 
wymagających.  Ewolucja  filmowego  ro-
bota  obrazuje  historię  innowacji  środ-
ków smarnych Quartz przez pryzmat mo-
toryzacji:  od  spalinowej  do  elektrycznej 
– komentuje Jean Parizot, in-
land general manager w TotalE-
nergies Lubrifiants.

robotQuartz 
powraca

 TotalEnergies prezentuje kolejną odsłonę 
 kampanii reklamowej z RobotemQuartz. 
 Główny bohater symbolizuje skuteczną ochronę 
 silników środkami smarnymi Quartz.

filmowych superbohaterów. Fakt, że to 
wydajny generator elektryczny, nawiązu-
je oczywiście do obecnej transformacji 
energetycznej. Najnowsza kampania To-
talEnergies odzwierciedla ambicje, dą-
żenie do bycia liderem w branży, posza-
nowanie środowiska i troskę o klientów.

– RobotQuartz piątej generacji symbo-
lizuje zdolność TotalEnergies Lubrifiants 

RobotQuartz zadebiutował w 2010 
roku i znany jest już w ponad 80 krajach. 
Przy okazji każdej edycji kampanii sta-
lowy bohater ewoluuje – dokładnie tak, 
jak otaczające go silniki. W najnowszej 
wersji RobotQuartz wyposażony jest 
w centralny moduł zasilający, który przy-
pomina analogiczne rozwiązanie wyróż-
niające jednego z najpopularniejszych 

p r z e g l ą d  r y n k u
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Wszystko po to, aby poczuć kom-
fort spokojnego patrzenia w przyszłość. 
W dzisiejszych czasach, które cechu-
je olbrzymia dynamika zmian, warto 
współpracować z partnerami mogący-
mi skutecznie pomóc w byciu „na bie-
żąco”: z postępem techniki stosowanej 
w pojazdach, zmianami technologii na-
praw, a także sposobami zaspokajania 
potrzeb i oczekiwań ostatecznych użyt-
kowników, którzy finalnie decydują o bie-
żącym i przyszłym sukcesie warsztatu.

Części Mercedes-Benz sprzedawa-
ne do niezależnych warsztatów to ta 
sama jakość, trwałość i gwarancja, jaką 
charakteryzują się części montowa-
ne w autoryzowanym serwisie. Jedyne, 
na co trzeba zwrócić szczególną uwa-
gę, to montaż zgodny z technologią na-
praw Mercedes-Benz. Wszelkie informa-

cje serwisowe i diagnostyczne dotyczące 
napraw pojazdów tej marki dostępne są 
teraz za pośrednictwem jednej strony:
https://b2bconnect.mercedes-benz.com/pl.

Jeśli warsztat zdecyduje się na ob-
sługę pojazdów Mercedes-Benz, otwo-
rzy się przed nim możliwość skorzysta-
nia z informacji zawartych na stronie 
B2B Connect, która została przygoto-
wana dla punktów obsługujących pojaz-
dy z gwiazdą. Informacja jest komplek-
sowa i pozwala zaspokoić praktycznie 
wszystkie potrzeby występujące przy 
prowadzeniu napraw dla pełnej gamy 
pojazdów osobowych i dostawczych 
Mercedes-Benz.

Jednym z programów używanych naj-
częściej za pośrednictwem B2B Connect 
jest bezpłatna platforma WebParts słu-
żąca do zamawiania oryginalnych części 

Mercedes-Benz. Umożliwia ona dostęp 
do kompletnego katalogu oryginalnych 
części producenta, w którym znajduje 
się ponad 700 000 pozycji. Wszystkie 
podzespoły można zamówić za pośred-
nictwem WebParts u wybranego deale-
ra w dowolnym momencie, codzien-
nie, przez 24 godziny na dobę i 365 dni 
w roku. Mercedes-Benz WebParts pre-
zentuje aktualne dane o dostępności 
i cenach części oraz uwzględnia warun-
ki handlowe serwisu uzgodnione wcze-
śniej z jego partnerem biznesowym. Za-
pewnia też, że nie przegapimy żadnej 
z akcji promocyjnych, które mogą poja-
wić się w momencie otwarcia aplikacji.

Po wprowadzeniu numeru VIN po-
jazdu elektroniczny katalog w WebParts 
pozwala trafnie dobrać najdrobniejsze 
części montowane podczas produkcji 
i pokazuje jednocześnie możliwe wa-
rianty zamówienia, tzn. części regenero-
wane fabrycznie oraz części ekonomicz-
nej linii StarParts, jeżeli są dostępne.

Dokumentacja techniczna zawarta 
w WebParts poza katalogiem części za-
wiera również dane o budowie i wypo-
sażeniu pojazdu w chwili opuszczenia 
fabryki, np. rozmiary obręczy kół, mar-
kę opony, kody lakieru, kody wyposaże-
nia wraz z opisami, numer homologacji 
i wiele innych. Dla przykładu: znając nu-
mer homologacji, po wnikliwszej anali-
zie dokumentacji technicznej możemy 
odpowiedzieć klientowi na pytanie, ja-
kie rozmiary i parametry opon mogą być 

Jak zapewnić sobie stabilne funkcjonowanie na rynku? 
Na jakich partnerach oprzeć prowadzony warsztat? 

 To pytania, które zadaje sobie wielu naszych czytelników.

Rysunek z dokumentacji EPC – grupa konstrukcyjna 40 – koła. System wybrał obręcz nr 130

Rysunek z dokumentacji EPC – grupa konstrukcyjna 54 – układ elektryczny. Podgrupa 058 – 
urządzenia sterujące, skrzynka bezpieczników wraz z przekaźnikami

B2B Connect Mercedes-Benz
	Platforma WebParts – możliwość zamawiania oryginalnych części 
 online 24 h/7
	Platforma WIS – system informacji dotyczących technologii 
 napraw i obsługi
	Platforma ASRA – czasy operacji
	Platforma DSB – prowadzenie wpisów w elektronicznej książce serwisowej

System Xentry – informacje diagnostyczne
	Xentry Pass Thru EU – możliwość programowania modułów
	Xentry Tips – porady z zakresu napraw
	Xentry Shop – narzędzia specjalne i wyposażenie warsztatu
	Xentry Diagosis Lite – wersja diagnostyki instalowana na standardowym PC

zastosowane w jego pojeździe. Ma to 
szczególne znaczenie przy zmianie ogu-
mienia z letniego na zimowe lub zasto-
sowaniu opon wielosezonowych.

Na etapie badań przedprodukcyjnych 
nowych modeli Mercedes-Benz dobiera-
ne jest również ogumienie, między inny-
mi pod względem własności trakcyjnych 
oraz efektywności przeniesienia napę-
du, oporów toczenia, przyczepności na 
śliskiej nawierzchni i innych własności. 
Dzięki ścisłej współpracy z producenta-
mi opon powstają produkty przeznaczone 
do poszczególnych pojazdów marki Mer-
cedes-Benz. Opony tak zaprojektowane 
są dodatkowo oznaczane symbolem:
	MO – opona do pojazdów Mercedes-

-Benz,
	MOE – opona do pojazdów MB, run-

flat,

	MOS – opona do pojazdów MB, wyci-
szona,

	MOV – opona do pojazdów dostaw-
czych MB,

	MO1 – opona do pojazdów MB, 
AMG.

Zachęcamy do odwiedzenia strony 
B2B Connect i zapoznania się, jeszcze 
przed decyzją o zalogowaniu, z możli-
wościami, jakie aktualnie oferują licz-
ne aplikacje z dokumentacją dostarczo-
ną na rynek przez Mercedes-Benz AG. 
Część z nich jest bezpłatna, tak jak Web-
Parts, do innych dostęp można kupować 
w jednostkach czasowych. Wszystkie 
najważniejsze informacje znaleźć moż-
na na stronie https://b2bconnect.merce-
des-benz.com/pl.

B2B ConneCt



Przedsiębiorstwo Handlowo-Usługowe 
Tema Sp. z o.o. z Gorzowa Wielkopolskie-
go powstało w 2001 roku, a 6 lat później 
uruchomiło pierwszy warsztat samocho-
dowy. Początkowo zajmowało się serwi-
sowaniem ogumienia, z czasem oferta 
została poszerzona o usługi mechanicz-
ne. Powstały też 4 filie poza Gorzowem. 
Obecnie Tema to kompleksowy serwis 
pojazdów osobowych i dostawczych, hur-
townia i sklep części zamiennych, stacja 
kontroli pojazdów oraz sprzedaż ubez-
pieczeń komunikacyjnych. Szersza ska-
la działalności szybko dała o sobie znać 
– konieczny był sprawniejszy przepływ 
informacji między placówkami, działa-
mi przedsiębiorstwa, dostawcami oraz 
użytkownikami pojazdów. W portfelu od-
biorców Tema ok. 50% klientów stanowią 
firmy, więc naturalną drogą rozwoju była 
informatyzacja. Problem polegał na tym, 
aby znaleźć najlepsze rozwiązanie, dopa-
sowane do własnych potrzeb.

Zrozumieć serwis i sklep
– Technologia pozwala efektywniej wy-

korzystać  potencjał  ludzki  w  organizacji, 
ale musi być przyjazna i skrojona dla kon-
kretnej branży i użytkownika, tak aby odcią-
żać pracowników od niewydajnej pracy. Nie 
można  jej zastosować na ślepo – podkre-
śla Marek Dominiak, współwłaściciel firmy 
Tema. – Na rynku jest wiele produktów in-
formatycznych,  ale większość  z  nich  zbu-
dowana została na założeniach  teoretycz-
nych  i bardzo ogólnych. ASCO zna branżę 
motoryzacyjną i potrafi modyfikować opro-
gramowanie pod potrzeby jej klientów.

Faktycznie, sporo produktów informa-
tycznych obecnych na rynku wymaga, aby 
to użytkownik przyjął ich filozofię, a nie 

zawsze jest to łatwe czy praktyczne. Po-
nadto trudna do zrozumienia jest specy-
fika branży, w której do podjęcia decyzji 
potrzebne są różne informacje, a sklep 
z częściami zamiennymi oraz warsztat 
mają na siebie wpływ. Ale to nie wszyst-
ko. Konieczna jest elastyczność twórcy 
i gotowość do wprowadzania ulepszeń. 
Zmieniające się potrzeby są brane pod 
uwagę przez autorów aplikacji.

– ASCO  bardzo  często  modyfikuje 
oprogramowanie  dzięki  analizie  informa-
cji  zwrotnej  od  klientów  oraz  sugerowa-
nym  przez  użytkowników  kierunkom  roz-
woju oprogramowania. Dzisiaj na przykład 
otrzymaliśmy od ASCO informację o kolej-
nej aktualizacji,  która została zainicjowa-
na przez jednego z użytkowników. To tak-
że wpływa inspirująco na nas, bo możemy 
z niej skorzystać i dalej się rozwijać – wy-
jaśnia Dominiak.

Nic dziwnego, że filozofia programu 
Firma2000 od ASCO szybko przypadła do 
gustu firmie Tema. Jak przebiegało jego 
wdrożenie?

Szybka instalacja
Długie poszukiwania dostawcy opro-

gramowania wskazywały, że proces in-
stalacyjny także może wymagać czasu. 
Miłym zaskoczeniem była szybka im-
plementacja, którą zajął się zespół spe-
cjalistów ASCO. Co ważne, informatycy 
pojawili się fizycznie w firmie Tema i po 
instalacji osobiście czuwali nad proce-
sem uruchomienia. Po zaledwie kilku 
dniach Firma2000 osiągnęła pełnię wdro-
żenia, a obsługujący ją pracownicy naby-
li doświadczenia w użytkowaniu. Równie 
szybko do nowej platformy współpracy 
przekonali się zewnętrzni użytkownicy.

–  Do  systemu  zostali  podpięci  nasi 
klienci  korzystający  z  e-sklepu  i  e-ka-
talogu.  Pojawiły  się  zdjęcia  wyszukiwa-
nych produktów, rysunki  i schematy tech-
niczne.  Klienci  szybko  zaakceptowali 
nową metodę  zamawiania  części – pod-
kreśla z satysfakcją Marek Dominiak.

Jak to działa?
System komputerowy Firma2000 bar-

dzo ułatwia pracę, zwłaszcza w obsłu-
dze stałych klientów. Na pierwszej wizy-
cie w serwisie Tema skanowany jest kod 
QR z dowodu rejestracyjnego pojazdu, 
również przy wykorzystaniu telefonu ko-
mórkowego. Dzięki temu skraca się czas 
sporządzania wirtualnej dokumentacji sa-
mochodu i unika się pomyłek. Z biegiem 
życia pojazdu powstaje jego historia oraz 
system przypomnień o okresowych prze-
glądach, zastosowanych materiałach 

eksploatacyjnych, przebytych naprawach 
i imienna lista osób, które je wykonały.

– W  przypadku  napraw  system  pod-
powiada,  jakie  materiały  eksploatacyjne 
są konieczne, czy mamy je na magazynie 
oraz – w razie czego – jest gotowy do na-
tychmiastowego zamówienia brakujących. 
Proces  identyfikacji  pojazdu  możemy 
skrócić, przeprowadzić nie tylko po nume-
rze VIN, ale i po numerze tablicy rejestra-
cyjnej – zaznacza Dominiak. – To ważne, 
gdy  nasz  klient  ma  problem  z  prawidło-
wym podaniem numeru VIN lub nie ma do 
niego dostępu.

Firma2000 łączy serwis z magazynem 
części oraz działem zamówień. Nikt w fir-
mie Tema nie nosi dokumentacji papie-
rowej między halą napraw a magazynem 
części – wszystko odbywa się elektro-
nicznie. A krótszy proces identyfikacji po-
trzeb klienta i jego samochodu to większa 
rotacja pojazdów na hali serwisowej. Jed-
nak to niejedyne zalety oprogramowania 
firmy ASCO.

Wymierne korzyści
Szybki przepływ informacji w firmie 

wpłynął zarówno na wydajność całego 
przedsiębiorstwa, jak i pojedynczych pra-
cowników. Pierwszym zauważalnym efek-
tem była redukcja stanów magazynowych 
przy jednoczesnej optymalizacji asorty-
mentu.

– Znając  z  wyprzedzeniem  potrzeby 
klientów, wiemy,  na kiedy  i  jakie materia-
ły zamówić. Dotyczy to zwłaszcza produk-
tów sezonowych. Nie musimy obawiać się 
nietrafionych  zakupów.  Dzięki  temu  go-
spodarka magazynowa została zoptymali-
zowana. Nie musimy  zamrażać milionów 
na półkach – mówi współwłaściciel firmy 
Tema. – Ponadto dzięki oprogramowaniu 
Firma2000 przy zamówieniach do kilku po-
jazdów  na  potrzeby  serwisu  zamówienia 
trafiają  na warsztat  spakowane  pod  kon-
kretne auto i zlecenie – nie trzeba już ich 
identyfikować. A nasz magazyn jest zinte-
growany z kurierami i paczkomatami.

Efektem takich rozwiązań jest zwięk-
szona wydajność mechaników, którzy 
zajmują się wyłącznie swoją pracą, a nie 
– jak to często bywa – dokumentami, do-
borem części, oczekiwaniem na dostar-
czenie lub poprawne dobranie części, re-
klamacjami itp.

– Zalet  jest  więcej. Możemy  na  przy-
kład ocenić,  który mechanik  jest najefek-
tywniejszy,  który  generuje  największe  zy-
ski  i  jaki  ma  odsetek  reklamacji,  dzięki 
czemu system motywacyjny  jest efektyw-
ny i uczciwy – wylicza Marek Dominiak.

oProGramowanie aSco w firmie tema
droga ku większej 
wydajności warsztatu

Gdy wchodzimy do biura obsługi klienta w firmie Tema, 
w oczy rzuca się pewien widok. Dopiero po chwili 
orientujemy się, czego brakuje – półek z dziesiątkami 
segregatorów. Ten charakterystyczny dla wielu placówek 
serwisowych obrazek został wyeliminowany w 2008 roku, 
kiedy wdrożono oprogramowanie firmy ASCO. 

 Od tamtej pory zarząd Tema nie wyobraża sobie 
funkcjonowania bez aplikacji Firma 2000 – produktu 
przeznaczonego dla serwisów samochodowych 

 i sklepów motoryzacyjnych.

Rzeczywiście, w typowym warsztacie 
prowadzącym dokumentację papierową 
na pewno umknęłaby praca najlepszych 
pracowników lub bardzo trudno byłoby ją 
udowodnić. Skoro przy pracownikach je-
steśmy – jak Firma2000 wpłynęła na ich 
codzienną pracę?

– Zauważaliśmy  spadek  liczby  tele-
fonów  do  naszej  firmy,  klienci  zamiast 
dzwonić,  korzystają  z  modułu  zamówień 
internetowych. Większość informacji w re-
lacjach zewnętrznych odbywa się elektro-
nicznie.  Owszem,  nie  ma  to  jak  kontakt 
bezpośredni, ale oprogramowanie spowo-
dowało,  że  większość  odbiorców  zama-
wia przez internet. Wzrosła też liczba wy-
konywanych  napraw,  gdyż  serwisanci  nie 
są obciążeni nieproduktywnymi zajęciami. 
Mamy też mniej pomyłek, zwrotów i rekla-
macji  na magazynie. Co ważne,  zreduko-
waliśmy kadrę bez wpływu na wydajność 
firmy,  co  w  czasach  wysokich  wynagro-
dzeń  jest  bardzo  cenne – podkreśla Do-
miniak.

Opieka serwisowa ASCO
Oprogramowanie to żywe narzędzie. 

Musi być odpowiednio serwisowane i ak-
tualizowane. Wsparcie firmy ASCO nie 
ogranicza się do sprzedaży i instalacji – 
firma dba o użytkowników przez cały czas 
eksploatacji programu.

– Mamy regularne audyty informatycz-
ne  firmy  ASCO,  dedykowanego  opiekuna, 
infolinię  techniczną,  a  nawet  numer  alar-
mowy – wylicza szef firmy Tema. Co cie-
kawe, troska ASCO nie ogranicza się do 
firmy Tema. Na jej pomoc mogą liczyć 
użytkownicy podpięci do systemu, czyli 
także klienci warsztatu czy sklepu Tema. 
– Program  Firma2000  ewoluuje  z  klien-
tem.  Przykładem  jest  rozbudowa  aplika-
cji o obrót towarami niebezpiecznymi, któ-
rego wymaga od serwisów obowiązujące 
prawo, oraz wersja mobilna na tablety czy 
smartfony.

Co równie istotne, ASCO zapewnia 
ochronę danych znajdujących się w sys-
temie i niezbędne kopie zapasowe. Gwa-
rancją bezpieczeństwa są także własne 
serwery ASCO.

Współczesny warsztat potrzebuje de-
dykowanych rozwiązań informatycznych. 
Umysł ludzki i papier nie są w stanie prze-
tworzyć rosnącej liczby informacji. Istnie-
je też potrzeba redukcji nieproduktywnych 
zajęć w serwisie lub w sklepie z częścia-
mi. One przecież nie przynoszą zysków, 
a tylko straty.

G r z e g o r z  Te p e r e kOprogramowania ASCO zapewnia podniesienie wydajności warsztatu i komfortu pracy

Łączenie wielu różnych danych to główny atut programu Firma2000

Oprogramowanie ASCO to ogromna platforma informacyjna, a może pracować na różnych urządzeniach
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Dobiega końca pierwsza edycja Szkoły Samo-
chodowej Nowoczesnego Warsztatu, a jej absol-
wenci wkrótce odbierać będą tytuły i uprawnienia 
technika pojazdów samochodowych. To otwiera 
wiele zawodowych drzwi, m.in. do uzyskania upraw-
nień diagnosty samochodowego. Ale nie tylko. Wy-
kształcenie techniczne kierunkowe będzie też du-
żym atutem na konkurencyjnym rynku pracowników 
zajmujących się serwisowaniem pojazdów. Do na-
szej szkoły można zapisać się już dziś na stro-
nie szkolasamochodowa.pl. Tam znajdziecie też 
wszelkie informacje na ten temat. Zajęcia ruszają 
w lutym 2023 roku. Oferta skierowana jest do osób 
posiadających dowolne wykształcenie średnie.

– Oferta szkoleniowa spotyka się z bardzo dużym 
odzewem – mówi Waldemar Ałdaś, współorganiza-
tor Nowoczesnej Szkoły Samochodowej. – Zgła-
szają  się  głównie  ludzie  z  branży,  z  wieloletnim 
doświadczeniem, którzy z powodu braku odpowied-
niego dyplomu mają ograniczone możliwości rozwo-
ju.  Są  także młodzi  ludzie,  którzy  przejmują  serwi-
sy czy SKP po rodzicach. Im także brakuje dyplomu 
zawodowego, bo edukowali się w kierunku ekonomii 
czy marketingu. Naszym przyszłym uczniom podo-
ba się głównie krótki czas trwania szkoły, bo to za-
ledwie półtora roku, oraz wygodna forma online. To 
bez porównania mniejszy wysiłek, a przede wszyst-
kim zajmuje mniej czasu niż nadrabianie zaległości 
na studiach czy w szkołach stacjonarnych.

Co ważne, dzięki dofinansowaniu ucznio-
wie mogą liczyć na niskie czesne. Cena za kurs  
to 2700 zł za każdą kwalifikację (kurs płatny 
w 2 ratach), a kwalifikacje są dwie – kluczowe 
w naszej branży.  To MOT.06 (organizacja i pro-
wadzenie procesu obsługi pojazdów samocho-
dowych) oraz MOT.05 (obsługa, diagnozowa-
nie oraz naprawa pojazdów samochodowych).

Jak oferowany przez nas model kształce-
nia sprawdza się w praktyce? Mamy już wnioski 
z pierwszej edycji. – Model  sprawdził  się  bar-
dzo dobrze. Spotykamy się na lekcjach w ustalo-
nych terminach, w środku tygodnia. Lekcje były 
archiwizowane  na  YouTube, więc  ci,  którzy  nie 
uczestniczyli w  nich  na  żywo, mogli wrócić  do 
przerabianego  materiału  w  dowolnym  momen-
cie.  Wszystkie  niezbędne  do  nauki  treści  były 
też dostępne w formie elektronicznej na specjal-
nej platformie – mówi Artur Kowalski, nauczy-
ciel przedmiotów zawodowych w naszej szkole, 
ekspert Polskiej Izby Motoryzacji.

Więcej informacji na stronie 
szkolasamochodowa.pl 
oraz pod numerem telefonu 604 447 504. 
Zapraszamy!

dobieGa 
końca
nabór do Szkoły 
Samochodowej 
zaczynamy w lutym

Tytuł technika pojazdów samochodowych 
w półtora roku? To możliwe z naszą 

 Nowoczesną Szkołą Samochodową. 
 Kształcimy szybko i wygodnie, bo w trybie 

hybrydowym. Wszystkie zajęcia przeprowadzane 
są zdalnie, a praktyki odbywacie w wybranych 
przez siebie warsztatach.



ford wSPiera 
studentów

 Fundacja Forda, charytatywny 
oddział producenta 
samochodów, oraz GlobalGiving, 
jej międzynarodowy partner 
zajmujący się przyznawaniem 
grantów, od 2018 roku 
sponsorują konkurs 

 Ford Found Smart Mobility. 
Inicjatywa zachęca studentów 
z najlepszych europejskich 
uczelni do przedstawiania 
pomysłów, które ułatwią 
wszystkim niezależne 
przemieszczanie się.

Zespół CYCLe za cel postawił so-
bie z kolei uświadomienie młodzie-
ży kosztu energii, łącząc produkcję 
prądu do ładowania urządzeń mo-
bilnych z poprawianiem kondycji 
fizycznej. W pomyśle wykorzysta-
no generatory na pedały połączo-
ne z aplikacją, która wyświetla moc 
wyprodukowanego prądu, porównu-
jąc ją z wartościami energii zuży-
wanej przez urządzenia lub środki 
transportu.

Projekt Mind my Bike ma spra-
wić, że rowerzyści poczują się lepiej 
zabezpieczeni. Bezpieczne, odporne 
na warunki atmosferyczne urządze-
nia parkingowe dla rowerów prze-
znaczone są dla osób, które chcą 
dojeżdżać rowerem do pracy lub 
szkoły, ale obawiają się kradzieży 
lub dewastacji.

Step Art stara się stworzyć dzie-
ciom warunki do bezpiecznego mar-
szu do szkoły, proponując specjal-
nie wytyczone trasy, oznakowane 
w nieskomplikowany sposób. Na 
przystankach na trasie dzieci mają 
okazję wykazać się kreatywno-
ścią, współtworząc publiczne mu-
rale i biorąc udział w rysowaniu na 
umieszczonych przy każdym przy-
stanku ekranach LCD. Dzięki temu 
wzrasta świadomość otaczającego 
je środowiska, wyrabiają bezpieczne 
nawyki, a jednocześnie pobudzają 
do działania wyobraźnię.

Zadaniem uczestników jest 
przedstawienie koncepcji, które są 
zrównoważonymi rozwiązaniami 
problemów miejskiej mobilności, 
zwracają uwagę na codzienne prze-
szkody, z jakimi borykają się ludzie, 
i zapewniają lokalnej społeczności 
odczuwalne korzyści. Zwycięskie 
projekty otrzymują dotację, dzięki 
której ideę można przekuć w rzeczy-
wistość. Do tej pory Fundacja Forda 
przyznała dotacje na łączną kwotę 
ponad 260 000 euro.

W tym roku do grona zwycięz-
ców dołączyły zespoły CYCLe z TH 
Köln (Uniwersytet Nauk Stosowa-
nych w Kolonii), Mind My Bike z Lo-
ughborough University, Atria Move 
z Universitat de València (Uniwersy-
tet w Walencji) oraz Step Art z Uni-
versidad Politécnica de Madrid 
(Politechnika Madrycka). Wielu lau-
reatów skupiało się na zachęcaniu 
ludzi do korzystania z samochodów 
w mniejszym stopniu i odbywania 
krótszych podróży, a także do sięga-
nia po bardziej zrównoważone środ-
ki transportu, jak rower czy hulajno-
ga elektryczna.

I tak projekt Atria Move, rozwią-
zujący problem używanych hulajnóg 
elektrycznych, proponował zakup, 
naprawę i certyfikację stanu każdej 
z nich, a następnie sprzedaż bezpo-
średnio klientom – co daje drugie 
życie pojazdom, które w przeciw-
nym razie zostałyby zezłomowane.

W tym samym okresie wynik EBIT-
DA wyniósł prawie 236 mln zł (+16% r/r), 
a zysk netto Grupy sięgnął 156,5 mln zł 
(+8,4% r/r). Warto podkreślić, że 
w 2021 r. Grupa otrzymała dofinanso-
wanie z Wojewódzkiego Urzędu Pra-
cy w Katowicach związane z pandemią 
Covid-19 w wysokości ok. 8,9 mln zł, co 
wpłynęło na niższy przyrost zysku ope-
racyjnego i netto rok do roku.

– Po  raz  pierwszy  w  naszej  histo-
rii przebiliśmy barierę 2 mld zł przycho-
dów  już po  trzech kwartałach  roku,  tym 
samym zbliżając się do wyniku sprzeda-
ży za cały rekordowy rok 2021 – komen-
tuje Aleksander Górecki, prezes zarzą-
du Auto Partner S.A. – Było to możliwe 
dzięki zwiększeniu przychodów ze sprze-
daży  aż  o  25%.  Wzrost  ten  w  znacznej 
mierze wynikał z istotnego – aż o 37,3% 
r/r  –  zwiększenia  sprzedaży  generowa-
nej poza Polską. Dziś około 50% naszych 
przychodów  pochodzi  z  eksportu.  War-
to  podkreślić,  że  choć  sprzedaż  zagra-
niczna  charakteryzuje  się  niższą  marżą 
brutto,  to  jest  dla  nas  korzystna  m.in. 

ze względu na niższe koszty operacyjne. 
Jednocześnie  nasza  dynamika  sprzeda-
ży w Polsce wyniosła 15%.

Poza utrzymującym się dużym po-
pytem na części samochodowe zarów-
no w Polsce, jak i poza granicami kraju 
pozytywny wpływ na wyniki Grupy miał 
szereg czynników wynikających z we-
wnętrznych decyzji.

– Do głównych z nich zaliczamy roz-
szerzanie asortymentu oraz  jego  lepsze 
dopasowanie do potrzeb klientów z róż-
nych segmentów cenowych, a  także do-
stosowanie cen produktów do rosnących 
kosztów. Należy też zaznaczyć, że pomi-
mo  wysokiej  inflacji  utrzymaliśmy  ren-
towność  marży  brutto  ze  sprzedaży  na 
wysokim, ponad 29-procentowym pozio-
mie – podkreśla Aleksander Górecki.

Analizując wyniki Grupy, trzeba pa-
miętać o zaniżeniu bazy do porównania 
kosztów operacyjnych rok do roku (i tym 
samym zawyżenia bazy w przypadku ren-
towności EBIT) z powodu wpływu uzyska-
nego wsparcia z Wojewódzkiego Urzędu 
Pracy w Katowicach (w kwocie 8,9 mln zł), 

dalSzy wzroSt 
sprzedaży eksportowej

Po dziewięciu miesiącach 2022 r. Grupa 
 Auto Partner S.A. zanotowała przychody ze sprzedaży 
 na poziomie blisko 2,1 mld zł, co oznacza wzrost 
 o 25,3% rok do roku. W okresie trzech kwartałów br. 

mocno wzrosła sprzedaż Grupy zarówno poza granicami 
– aż o 37,3% – jak i w Polsce, gdzie zwiększyła się o 15,3%.

przyznanego na dofinansowanie wynagro-
dzeń pracowników nieobjętych przesto-
jem, przestojem ekonomicznym albo obni-
żonym wymiarem czasu pracy w związku 
ze spadkiem obrotów gospodarczych 
w następstwie wystąpienia Covid-19.

Za sam III kwartał przychody Grupy 
przekroczyły 751,2 mln zł (+22,8% r/r), 
EBITDA wyniósł 84 mln zł (+15,3% r/r), 
a zysk netto był na poziomie 53,7 mln zł 
(+5,3% r/r).

Przypomnijmy, że Auto Partner reali-
zuje sprzedaż łącznie na ponad 30 ryn-
kach. Grupa utrzymuje niskie zadłużenie 
– wskaźnik dług netto/EBITDA znajduje 
się na poziomie 1,3.

– Jesteśmy  pozytywnie  nastawieni 
do naszych perspektyw dalszego rozwo-
ju. Bardzo dobrze rozpoczęliśmy ostatni 
kwartał roku – szacunkowe przychody ze 
sprzedaży  Grupy  za  październik  2022  r. 
wyniosły  254,7 mln  zł,  czyli  ponad  25% 
więcej  niż  rok  temu.  Oznacza  to,  że  po 
10  miesiącach przebiliśmy ubiegłorocz-
ny poziom sprzedaży – ocenia pre-
zes zarządu Auto Partner S.A.
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26 000 pracowników w ponad 20 kra-
jach Europy, sieć ponad 1000 oddziałów 
zaopatrujących około 100 000 niezależ-
nych warsztatów. Ze sprzedażą na po-
ziomie ponad 6,1 mld USD w 2021 r. LKQ 
Europe nie bez powodu uchodzi za bar-
dzo poważnego gracza na Starym Konty-
nencie. Trzeba wiedzieć, że pod paraso-
lem LKQ Europe działają takie firmy, jak 
m.in. Euro Car Parts, Fource, Rhiag Gro-
up, Elit, a także np. Stahlgruber Group 
oraz specjalista w dziedzinie recyklin-
gu Atracco. Wszystkie te i inne oddzia-
ły zostały z powodzeniem zintegrowa-
ne w jedną firmę, gdy w 2016 roku LKQ 
Europe przejęło grupę RHIAG, która 
obejmowała większość dzisiejszych 
spółek LKQ w regionie Europy Środkowo- 
-Wschodniej (CEE).

Każdego dnia ten gigant zaopatruje 
około 35 000 warsztatów w krajach Eu-
ropy Środkowo-Wschodniej. Region ten 
obsługuje łącznie około 571 000 klien-
tów B2B i B2C. I tu dochodzimy do jakże 
spektakularnych inwestycji zrealizowa-
nych w ciągu ostatnich 18 miesięcy.

Jest maj 2021 roku, kiedy LKQ CEE 
uroczyście otwiera nowoczesne Cen-
trum Innowacji i Obsługi zlokalizowane 
w Katowicach. To pełni rolę katalizato-
ra dla strategii cyfryzacji i innowacyj-
ności. Odtąd służy jako centrum usług 
wspólnych ze szczególnym uwzględ-
nieniem innowacji w zakresie procesów 
i aplikacji cyfrowych. Firma obecna 
jest w Katowicach w biurowcu KTW od 

sierpnia 2021 roku. Centrum Innowacji 
i Usług to nowoczesny hub, który odpo-
wiada za operacje administracyjne, roz-
wój cyfrowy i IT. Wynajęcie dużo, bo aż 
5-krotnie większej powierzchni pozwo-
li LKQ Europe na rozszerzenie działal-
ności i przyciągnięcie większej liczby 
talentów w tej części Europy. Do 2024 
roku zespół ma liczyć 250 osób, które 
będą wspierać biznes i klientów firmy 
w całej Europie.

Nowy obiekt Elit Polska 
otwarty

Mija 18 miesięcy i uczestniczymy 
w kolejnym spektakularnym wydarzeniu. 
Tym razem w uroczystym otwarciu no-
wego magazynu centralnego.

To, że nowy magazyn centralny znaj-
duje się w doskonałej lokalizacji, bo 
w pobliżu autostrady A4/S7 i dosłownie 
300 metrów od obwodnicy Krakowa, to 
tylko jedna z zalet strategicznej inwesty-
cji wiodącego na polskim rynku dystrybu-
tora części samochodowych, materiałów 
eksploatacyjnych i wyposażenia warsz-
tatów. Na terenach kompleksu Kraków 
Airport Logistics powstał magazyn cen-
tralny o powierzchni ponad 11 000 m2, 
co pozwoli na przechowywanie setek ty-
sięcy części samochodowych. Najnow-
szy magazyn centralny LKQ zapewni 
miejsca pracy dla 200 osób. Obowiązy-
wać ma system 3-zmianowy.

Nowy magazyn centralny w Modl-
niczce zastąpi dwa starsze – ten w Dębi-

cy i w Krakowie. Obiekt jest zarządzany 
przez LKQ Elit Polska, która działa oczy-
wiście pod parasolem LKQ Europe. Stąd 
też obecność wysokiego szczebla repre-
zentantów z LKQ CEE, którzy w ramach 
obsługi aftermarketu realizują strategię 
firmy w ośmiu krajach Europy Środkowo-
-Wschodniej: Bośni i Hercegowinie, Cze-
chach, na Węgrzech, w Polsce, Rumunii, 
na Słowacji, w Słowenii i Ukrainie.

W przemowach poprzedzających 
przecięcie wstęgi podkreślano, że LKQ 
chce z otwarciem nowego magazynu jak 
najlepiej zaspokajać potrzeby klientów 
w Polsce. Czego mogą spodziewać się 
warsztaty? Na pewno wydatnie skróci 
się czas operacji logistycznych.

– Nieustannie dążymy do zwiększenia 
zasobów logistycznych i poprawy jakości 
dostaw – mówił Jan Dżaluk, chief ope-
rations officer LKQ na obszarze Europy 
Środkowo-Wschodniej (CEE). – Urucho-
mienie  nowego  magazynu  centralnego 
ma strategiczne znaczenie w kontekście 
dalszego  rozwoju LKQ Elit Polska  i  LKQ 
w regionie Europy Środkowo-Wschodniej. 
Dzięki inwestycji w Modlniczce nie tylko 
zapewnimy  naszym  klientom  profesjo-
nalną obsługę według światowych stan-
dardów, ale przede wszystkim inwestuje-
my w przyszłość.

I dodał, że inwestycja jest zgodna 
ze strategią LKQ w Europie, którą do-
brze opisuje hasło „logistyka bez gra-
nic”. Jest to odpowiedź firmy na rosną-
ce zapotrzebowanie na produkty i usługi 

maGazyn 
centralny 
lkQ elit PolSka 
w nowej 
lokalizacji

 Firma LKQ Europe upatrzyła sobie dwie lokalizacje 
w Polsce. Centrum innowacji i usług w Katowicach 

 to inwestycja w cyfrowy program LKQ, 
 aby przygotować spółkę do funkcjonowania na rynku 

części zamiennych w przyszłości. Ta przyszłość 
 mierzona jest szybkimi krokami, skoro 4 listopada br. 
 redakcja „Nowoczesnego Warsztatu” 
 uczestniczyła w kolejnym wydarzeniu.

motoryzacyjne w całym regionie Europy 
Środkowo-Wschodniej.

Po uroczystym przecięciu wstęgi 
zaproszonych gości oprowadzono po 
obiekcie. Tu nadmieńmy, że wśród przy-
byłych nie zabrakło m.in. reprezentan-
tów takich firm, jak: AS-PL Sp. z o.o., 
Cushman & Wakefield, Brembo, Delphi, 
Denso, Exide, Gates, GLP, Lumileds, Nis-
sens, OSRAM, Schaeffler, SWAG Tenne-
co, Total, Valeo, NGK i ZF.

Co wiemy o funkcjonalności najnow-
szej inwestycji dla obsługi aftermarketu? 
Budynek wyposażony został w 22 doki 
załadunkowe oraz szereg nowoczesnych 
rozwiązań, dzięki którym praca jest szyb-
sza, łatwiejsza i bardziej efektywna. To 
także 24 zrzutnie z taśmociągów, co w po-
łączeniu z tzw. polami odkładczymi ma 
znacząco przyspieszyć obsługę dostaw.

Zrównoważone  
i bezpieczne rozwiązania

Nowy magazyn centralny LKQ jest 
przystosowany do szybkiej obsługi mo-
toryzacyjnego rynku wtórnego, a także 
klientów biznesowych i indywidualnych, 
którzy chcą skorzystać z bezpośrednie-
go odbioru towarów. Służy także jako 
usługa click & collect, dzięki czemu 
klienci mogą wygodnie odbierać towary. 
Na terenie magazynu znajdują się rów-
nież biura o powierzchni 700 m2 dla pra-
cowników LKQ Elit Polska.

Podczas prezentacji obiektu wielo-
krotnie podkreślano, że zrównoważo-
ny rozwój i bezpieczeństwo to kluczo-
we aspekty dla LKQ Europe. Zgodnie ze 
strategią korporacyjną firmy magazyn 
centralny LKQ Elit Polska wyposażony 
jest w nowoczesne rozwiązania tech-
nologiczne i środowiskowe, wpływają-
ce m.in. na wzrost efektywności energe-
tycznej i bezpieczeństwa pracy.

Na dużej powierzchni budynku zain-
stalowano świetliki, które wpuszczają 
do magazynu naturalne światło i popra-
wiają ogólny komfort pracy całego ze-
społu – wraz z oświetleniem LED, izola-
cją dachu i przegrodami zewnętrznymi, 
które pomagają zminimalizować uciecz-
kę ciepła. Dość powiedzieć, że inwesty-
cja wkrótce ma otrzymać certyfikat BRE-
EAM – bardzo prestiżowe wyróżnienie 
klasyfikacji i certyfikacji zrównoważone-
go rozwoju budynków.

Co ciekawego udało się  
nam podejrzeć?

W magazynie znajduje się konstruk-
cja z trzema poziomami podestów robo-
czych o wysokości całkowitej aż 10,4 m. 
W specyfikacji technicznej obiektu zna-
lazł zastosowanie system regałów wie-
lopoziomowych o szerokiej rozpiętości, 
jak również regały paletowe i półkowe. 
Regały paletowe w magazynie firmy Elit 
występują w konfiguracjach pozwalają-
cych na składowanie różnych nośników 
i materiałów. Wśród wdrożonych rozwią-
zań znajdują się regały do składowania 
rur wydechowych, przechowywania ele-
mentów karoserii (obsługiwane wóz-
kiem systemowym) czy też na standar-
dowe palety euro.

Każda niezagospodarowana prze-
strzeń w magazynie wypełniona jest 
klasycznymi regałami półkowymi. Za-
stosowanie regałów siatkowych i sepa-
ratorów, rozdzielających je na mniejsze 
części, umożliwiło LKQ Elit przechowy-
wanie całej gamy różnorodnych materia-
łów. Wśród wdrożonych rozwiązań znaj-
dują się m.in. regały do składowania rur 
wydechowych, składowania części karo-
serii (obsługiwane przez wózek syste-
mowy) czy do standardowych europalet. 
Oprócz regałów siatkowych w magazy-
nie znalazły się również rozwiązania do 
przechowywania części wiszących, prze-
wodów hamulcowych czy tłumików.

Czteropoziomowe regały zostały za-
projektowane tak, by pozostawić wolną 
przestrzeń na podłodze, która była nie-
zbędna do instalacji sortownika i syste-
mu przenośników rolkowych. Charakte-
rystyczną cechą tego systemu są zrzuty 
z sortownika, osiągające znaczną dłu-
gość – nawet 600 m. Kolejną ciekawost-
ką jest system zrzutni grawitacyjnych 
od sortera, również znacznej długości 
– 16,5 m.

Nowa lokalizacja magazynu central-
nego LKQ to oczywiście wyzwanie logi-
styczne. Jak nam się udało dowiedzieć, 
pełne zatowarowanie miało być osią-
gnięte do końca listopada 2022 r.

R a f a ł  D o b r o w o l s k i
Fo t .  R .  D o b r o w o l s k i 
i  m a t e r i a ł y  L KQ  E l i t  P o l s k a

Całkowita powierzchnia systemu regałów wielopoziomowych wynosi ok. 14 100 m2. Nie licząc 
poziomu podłogi, każdy z 3 poziomów ma ok. 4700 m2. Aby zapewnić maksymalne bezpieczeń-
stwo, w magazynie jest również wyizolowany obszar do przechowywania produktów ADR (towa-
rów niebezpiecznych). Są one bezpiecznie składowane w bunkrze o powierzchni 1845 m2

Uroczystego przecięcia wstęgi dokonali Jan Dżaluk (COO CEE LKQ Central & Eastern Europe), Paweł Wójcik (dyrektor logistyki Elit Polska) 
oraz Pavel Cihula (head of real estate CEE)

Magazyn w Modlniczce powstał na terenach kompleksu Kraków Airport Logistics. Jest tu 15 doków załadunkowych, 
w tym 5 wyposażonych w rampy hydrauliczne do transportu i składowania towaru
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Na początek liczby, bo rzeczywiście 
są imponujące. Tegoroczna wystawa 
mieściła się w 6 pawilonach o łącznej 
powierzchni 35 000 m². Niemal 200 wy-
stawców zaprezentowało łącznie 883 
pojazdy! Bez wątpienia był to weekend 
przepełniony atrakcjami i wspomnienia-
mi. Wśród wystawców spotkać można 
było m.in.: Automobilklub Wielkopolski, 
Automobilklub Bytowski, Klub Zabytko-
wych Mercedesów, Porsche Club Poland, 
Giełdę Klasyków czy Muzeum Motoryza-
cji Wena z Oławy. Były więc pojazdy za-
bytkowe z Polski i z zagranicy. Były pol-
skie małe i duże fiaty, syreny, polonezy, 
ale też liczne porsche, mercedesy, volks-
wageny czy nieśmiertelny ford T i po-
dobni z jego epoki, czyli początku ubie-
głego stulecia. Militarne miasteczko 

o powierzchni ponad 350 m² przygoto-
wała Agencja Mienia Wojskowego. 

Retro Motor Show to idealna okazja 
nie tylko do podziwiania zabytkowych 
pojazdów, ale również do ich zakupu. 
Zarówno wystawiające się firmy, jak i ko-
lekcjonerzy zadbali o atrakcyjną ofertę, 
która spotkała się z pozytywnym odbio-
rem i sporym zainteresowaniem zwie-
dzających. Ostatniego dnia targów wi-
dać było, że niejeden samochód zyskał 
nowego właściciela.

Akademia Renowacji
Od kilku lat nieodłączną częścią tar-

gów Retro Motor Show jest Akademia 
Renowacji, czyli miejsce skupiające mi-
łośników, ale też znawców tematu z sek-
tora renowacji pojazdów zabytkowych. 

Swoją technologię prezentują tu firmy 
oferujące rozwiązania do napraw zarów-
no karoseryjnych, jak i mechanicznych. 
Tutaj też, na scenie, w weekend odbywa-
ły się prelekcje i pokazy, które prowadzi-
ła Wioletta Rolewska z firmy AżDoZet, 
zajmującej się m.in. rejestracją i ubez-
pieczaniem samochodów zabytkowych. 
Był więc też czas na eksperckie porady.

– Mieliśmy  także  dyskusję  na  temat 
edukacji w zawodach związanych z mo-
toryzacją, jak blacharz, lakiernik czy me-
chanik.  Dowiedzieliśmy  się  m.in.,  że 
w szkołach branżowych brakuje kadry na-
uczycielskiej. Do tej pory wydawało nam 
się,  że  problemem  jest  brak  chętnych 
uczniów – mówi w rozmowie z „Nowo-
czesnym Warsztatem” Wioletta Rolew-
ska. Podczas tej samej dyskusji Tomasz 
Wika, dyrektor Wielkopolskiej Izby Rze-
mieślniczej w Poznaniu, przekonywał, że 
w branży jest duża potrzeba kształce-
nia specjalistów w tym zakresie. Pracy 
z pewnością nie zabraknie. Jakie infor-
macje płyną więc ze szkół? Dobre!

– Zauważamy  większe  zaintereso-
wanie  szkołą  branżową. Mamy  u  siebie 
obecnie aż 3 klasy pierwsze w zawodach 
lakiernik, blacharz  i mechanik pojazdów 
samochodowych – wskazuje Magdalena 
Mazurczak z Zespołu Szkół Geodezyjno- 
-Drogowych w Poznaniu.

Zarówno uczniowie, młodzi adepci 
trudnej sztuki renowacji, jak i doświad-
czeni już w tym fachu podczas Akademii 
Renowacji mogli porozmawiać z przed-
stawicielami firm i przyjrzeć się orga-
nizowanym pokazom. Na stoisku firmy 
TrioMoto można było dowiedzieć się, jak 
przebiegają regeneracja i serwisowanie 
automatycznych skrzyń biegów w pojaz-
dach zabytkowych. – Jedną z najczęściej 
serwisowanych skrzyń jest ta z mercede-
sa  z  lat  50. – opowiada Andrzej Skrzy-
pek, współwłaściciel firmy TrioMoto. Na 
stoisku prezentowano proces czyszcze-
nia sprzęgieł, ale też elementów karose-
rii z korozji przy użyciu lasera.

Tuż po sąsiedzku, na stoisku Anest 
Iwata prezentowano nową serię pisto-
letów lakierniczych – WS 400 i LS 400. 
Serie 2, bo o niej mowa, to pistolety 
z pionierskim rozwiązaniem cyfrowego 
manometru w rękojeści oraz zrewolu-
cjonizowanym systemem preatomizacji, 
czyli z nacinaną dyszą.

Tak wyglądała każda z 6 hal wystawienniczych. Na targach były prawdziwe tłumy

Samochody osobowe dominowały, na targach było też miejsce dla pojazdów specjalnych (karet-
ki, radiowozy, wozy strażackie) czy maszyn rolniczych. Oto kilka eksponatów Klubu Miłośników 
Starych Ciągników i Maszyn Rolniczych „Traktor i Maszyna”. Serdecznie pozdrawiamy człon-
ków tego fantastycznego stowarzyszenia!

Herkules Auto-Technika. Ekspercka wiedza, nowoczesny sprzęt, duża chęć dzielenia się wiedzą

Sporym zainteresowaniem cieszyło się stoisko TrioMoto – firmy, która zajmuje się serwisowa-
niem automatycznych skrzyń biegów, także tych zabytkowych

renowacja na tarGach
pokazy, prelekcje, praktyka

Zgadzamy się z opiniami, że za nami 
 najpiękniejsza edycja targów  pojazdów 

zabytkowych Retro Motor Show 
w historii. Organizatorzy sami podnieśli 
sobie poprzeczkę, ciekawi więc 
jesteśmy, co będzie w przyszłym roku. 
Tym razem poznańska impreza 

 przez 3 dni przyciągnęła na hale blisko 
 30 tysięcy gości. Było na co popatrzeć, 

ale jak zawsze w Poznaniu, był też czas 
na wymianę doświadczeń 

 dla fachowców związanych z renowacją 
pojazdów zabytkowych.

Demontowalny cyfrowy manometr 
oczywiście przykuwał uwagę ogląda-
jących. W dotychczasowych rozwiąza-
niach tego typu pojawiał się problem 
związany z myciem pistoletów w myj-
kach, co skutkowało między innymi 
trwałym uszkodzeniem manometrów. 
W pistoletach Serie 2 manometr w pro-
sty i szybki sposób demontujemy z pi-
stoletu. Równie szybko i wygodnie go 
montujemy – magnesy umieszczone 
w odpowiednich miejscach pozycjonują 
manometr. Sprawiają, że proces przebie-
ga intuicyjnie.

Przedstawiciele firmy Anest Iwata 
prezentowali też najnowszy i bardzo pre-
cyzyjny aerograf w ofercie – Takumi, po-
zwalający na lakierowanie detali rozmia-
ru ludzkiego włosa.

A co w branży blacharskiej? Szeroką 
ofertą chwaliła się firma Herkules Auto- 
-Technika. Poza prezentacją sprzętu do 
napraw blacharskich odbywały się po-
kazy cynowania bez użycia tłuszczu na 

wałkach. Zainteresowanych tematem 
odsyłamy do firmy Herkules, jej eksperci 
regularnie prowadzą szkolenia dotyczą-
ce tej nieco zapomnianej, ale bardzo do-
brej metody napraw blacharskich.

Te k s t :  P i o t r  Ł u k a s z e w i c z

Zeskanuj kod i obejrzyj relację filmową 
z targów Retro Motor Show. Po Akademii 
Renowacji oprowadza Magdalena Bie-
lawska z „Nowoczesnego Warsztatu”

W Y d A R Z E N I A

12 grudzień 2022



Po akcji przeprowadzonej we współ-
pracy z sieciami serwisowymi MaXser-
wis, Nexus Auto i Motogama można wy-
ciągnąć następujący wniosek – aż 24% 
samochodów wymaga wizyty w warsz-
tacie w celu kontroli lub naprawy układu 
zawieszenia.

Wskazana kontrola ciśnienia 
w ogumieniu

Przed testem amortyzatorów zawsze 
sprawdza się ciśnienie w ogumieniu. Ba-
danie ujawniło, że duża grupa pojazdów 
miała to ciśnienie nieprawidłowe.

Nieprawidłowe ciśnienie w ogumie-
niu wpływa na:
	zły wynik badania amortyzatorów,
	zwiększone lub nieprawidłowe zuży-

cie opon,
	niewłaściwe zachowanie się opon 

i zawieszenia podczas jazdy,
	przyspieszone zużycie elementów 

zawieszenia, w tym także amortyza-
torów,

	wadliwe działanie układów bezpie-
czeństwa i kontroli trakcji (ABS, ESP 
i podobne).

Dodatkowe wnioski:
	większość kierowców nie kontroluje 

ciśnienia w oponach lub kontroluje je 
sporadycznie,

	niektórzy kierowcy ignorują wskaza-
nia układów TPMS,

	w niektórych autach czujniki są 
uszkodzone, a komunikaty o uster-
kach ignorowane,

	do zmniejszającego się z czasem ci-
śnienia w oponach kierowcy przyzwy-
czajają się.

Jak badane są amortyzatory?
Zadaniem amortyzatorów jest tłumie-

nie drgań koła i elementów zawieszenia 
poruszających się razem z nimi. Koło, 
jadąc nawet po niewielkich nierówno-
ściach, ma tendencję do odrywania się 

od jezdni. Wynika to z charakterysty-
ki elementów sprężystych, które oddają 
skumulowaną w nich podczas ściskania 
energię. Takim elementem sprężystym 
są sprężyna zwieszenia, resor, ale także 
opona. Aby samochód można było bez-
piecznie prowadzić, czyli kierować nim, 
hamować i przyspieszać, konieczny jest 
stały kontakt koła z podłożem. W tym 
celu stosuje się amortyzatory, które tłu-
mią drgania, niwelując odrywanie się kół 
od podłoża. Ma to kluczowe znaczenie 
na przykład dla systemów kontroli trakcji, 
ABS-u czy układu stabilizacji toru jazdy. 
Układy te w chwili kiedy koło odrywa się 

co czwarte auto 
ma problem z zawieszeniem

Tegoroczna akcja zorganizowana 
przez Bilstein polegała na darmowym 
badaniu zawieszenia testerem 
działającym w taki sam sposób, 

 jak te używane na SKP. W sumie 
przeprowadzono 33 kontrole 

 na terenie Polski, w wyniku których 
zbadano 1779 samochodów 
osobowych i lekkich dostawczych. 
Aż 124 z nich miało niesprawne 
amortyzatory, nadające się 

 do natychmiastowej wymiany, 
w kolejnych 17% wykryto zużycie 
amortyzatorów, które było 
akceptowalne, ale wskazywało 

 na konieczność wizyty w warsztacie 
w niedługim czasie.

od jezdni przestają działać prawidłowo. 
Test amortyzatorów polega na spraw-
dzeniu częstotliwości rezonansowej, któ-
ra występuje w pewnym zakresie przy 
sprawnych amortyzatorach. Gdy amorty-
zatory są niesprawne, rezonans koła trwa 
praktycznie cały czas, co oznacza, że tłu-
mienie jest nieskuteczne, a nacisk koła 
na podłoże jest w tym czasie minimalny.

Badanie zawieszenia prowadzone jest 
na tak zwanym shocktesterze z wykorzy-
staniem metody EUSAMA, czyli mierzą-
cej częstotliwość rezonansową. Płyta 
najazdowa, na której stoi koło pojazdu, 
wprawiana jest w drgania o amplitudzie 

ok. 6 mm z częstotliwością 24-25 Hz. 
Po wyłączeniu wymuszenia badana jest 
siła nacisku koła na płytę, której drga-
nia stopniowo wygasają. Częstotliwość, 
przy jakiej notuje się najmniejsze naci-
ski, to częstotliwość rezonansowa. Je-
śli w trakcie badania koło oderwie się od 
płyty, mamy do czynienia z całkowicie 
niesprawnym amortyzatorem. Wskaźnik 
EUSAMA porównuje minimalną siłę dy-
namiczną przylegania opony do podłoża 
z siłą statyczną. Jeśli wskaźnik ten jest 
mniejszy od 20%, to mamy do czynienia 
ze zużyciem amortyzatorów kwalifikują-
cym je do bezwzględnej wymiany.

100% tłumienia   
– niedościgniony cel

Ze względu na konstrukcję ukła-
dów zawieszenia – stosowanie w nim 
elementów gumowych czy poliureta-
nowych, opony – niemożliwe jest osią-
gnięcie na testerze mierzącym metodą 
EUSAMA wartości 100%. Koła i elemen-
ty zawieszenia zawsze będą przechodzi-
ły przez wartości rezonansowe drgań, 
więc w tym zakresie – niezależnie od za-
stosowanych w zawieszeniu elementów 
i opon – zawsze wystąpią chwile, kie-
dy podczas badania nacisk dynamicz-
ny będzie mniejszy od statycznego, a to 
wprost świadczy o tym, że wynik 100% 
jest praktycznie nieosiągalny.

– Na  wartość  wskaźnika  EUSAMA 
wpływa  wartość  ciśnienia  w  oponach. 
Podczas  badań  zauważalne  było  to,  że 
kierowcy często nie kontrolują ciśnienia 
w oponach, a to wpływa na wynik badania 
amortyzatorów. Nieprawidłowe ciśnienie 
powoduje  inne  zachowanie  się  opony 
podczas  jazdy  i  tym samym – w trakcie 
testu. Prawidłowość pomiaru zagwaran-
towana jest tylko po uprzednim skorygo-
waniu ciśnienia w oponach – mówi An-
drzej Wojciech Buczek z IHR Warszawa, 
firmy będącej dystrybutorem amortyza-
torów marki Bilstein.

Problem ciśnienia w oponach jest 
bardziej złożony. Część osób ignoruje 
wskazania układów TPMS, użytkując sa-
mochód z nieprawidłowym ciśnieniem 
w oponach. Część ma również uszko-
dzone czujniki, co też jest – jako ko-
munikat na desce rozdzielczej – przez 
kierowców ignorowane. Do zmniejsza-
jącego się z czasem ciśnienia w kołach 
kierowcy przyzwyczajają się. Niewielkie 
zmiany nie są odczuwalne, a jeżdżąc re-
gularnie samochodem, kierowca ich po 
prostu nie zauważa.
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Recykling to inny sposób patrzenia 
na odpady, wymuszający większe zaan-
gażowanie, zmiany technologii przemy-
słowych oraz sposobów postępowania 
i zachowań konsumentów. Odzyskiwa-
nie surowców z odpadów jest tak istotne 
z uwagi na ograniczanie zapotrzebowa-
nia na nowe, co jest niezmiernie ważne 

z ekologicznego i ekonomicznego punk-
tu widzenia.

Technologia akumulatorów
Zastanawiając się nad tym, jakie pro-

dukty najczęściej poddawane są recy-
klingowi, wiele osób prawdopodobnie 
wskazałoby aluminium, papier, opony, 

druGie życie 
akumulatorów

Zasadą recyklingu jest maksymalne wykorzystanie tych 
samych materiałów w kolejnych dobrach materialnych 
i użytkowych, z uwzględnieniem minimalizacji nakładów 
na ich przetworzenie. Chronione są w ten sposób 
nieodnawialne lub trudno odnawialne źródła surowców, 
a jednocześnie ograniczona produkcja 

 kolejnych odpadów, które musiałyby być 
 gdzieś składowane lub utylizowane.

Proces produkcji akumulatorów VARTA

a nawet szkło. Chociaż ten wybór jest 
całkowicie uzasadniony, może zdziwić 
fakt, że pierwsze miejsce zajmuje do-
brze znany 12-voltowy akumulator sa-
mochodowy. Firma Clarios odgrywa 
istotną rolę w tym procesie. Jest nie tyl-
ko wiodącym producentem akumulato-
rów dla branży motoryzacyjnej, ale także 

jednym z największych podmiotów zaj-
mujących się ich recyklingiem. Ochrona 
środowiska i zrównoważone wykorzy-
stanie zasobów są integralną częścią fi-
lozofii firmy.

Dzięki innowacyjnej technologii kon-
strukcji akumulatorów oraz odpowied-
niemu wykorzystaniu materiałów duży 
wkład w ochronę środowiska wnosi rów-
nież VARTA – należąca do firmy Clarios 
marka akumulatorów premium. Odpo-
wiedzialność za środowisko przejawia 
się w całym cyklu życia produktu. Pod-
czas produkcji VARTA opiera się na naj-
nowocześniejszej technologii połączo-
nej z efektywnym wykorzystywaniem 
zasobów, zawsze mając na uwadze do-
bro środowiska naturalnego.

 
Odpowiedzialność

Rzesza świadomych ekologicznie 
klientów stale rośnie. W dzisiejszych 

czasach kierowcy szukają wydajnych 
akumulatorów do systemu start-stop, 
które charakteryzują się dłuższą żywot-
nością i są produkowane według naj-
wyższych standardów w zakresie ekolo-
gii. Tak jest w przypadku akumulatorów 
VARTA AGM i EFB. Obie technologie są 
wynikiem procesu produkcyjnego, w cza-
sie którego zużywa się 25% mniej ener-
gii i 35% mniej wody. Dzięki temu można 
ograniczyć długotrwały wpływ na środo-
wisko lub nawet całkowicie go uniknąć.

Jednak nawet najdłużej działające 
akumulatory muszą w pewnym momen-
cie zostać wymienione, dlatego VARTA 
jest szczególnie zaangażowana w recy-
kling, dając klientom pewność, że cały 
ołów usunięty z akumulatorów jest po-
nownie wykorzystywany do produkcji 
nowych.

Zaangażowanie w ochronę środowiska VARTA

Na rynku polskim kampanią naprawczą objęte są 723 pojazdy, których wła-
ściciele zostaną poinformowani o prowadzonej kampanii i konieczności zgło-
szenia się do autoryzowanych serwisów w celu aktualizacji oprogramowania.

Informacji związanych z kampanią udziela Volvo Car Poland Sp. 
z o.o. pod numerem telefonu 22 566 28 00.

 
Jak informuje Volvo Car Poland Sp. z o.o., 
w samochodach marki Volvo S/V/XC60, 

 S/V/XC90 i S90L (rok modelowy 2022-2023), 
zasilanych akumulatorem wysokiego napięcia, 
może dojść do  utraty napędu podczas jazdy, 
gdy akumulator jest rozładowany.

kamPania 
SErwiSowa VolVo

nio do skrzyni biegów i wytwarza trójfazo-
wy, przemienny prąd o wysokim napięciu. 
ISG wykorzystuje również cewkę SC (ang. 
segment conductor), dzięki której możli-
we było zmniejszenie wymiarów części 
przy jednoczesnej maksymalizacji wydaj-
ności. W efekcie jest to jednostka o wyso-
kiej mocy wyjściowej i wyjątkowo małych 
rozmiarach.

Uwaga: ISG jest technologią OE, więc 
nie jest jeszcze dostępna na rynku 
wtórnym.

zadaniem będzie nie tylko uruchamianie 
silnika, generowanie energii elektrycz-
nej do ładowania akumulatora i zasilania 
układów elektrycznych pojazdu, ale także 
wspomaganie pracy silnika.

Wysokonapięciowy, zintegrowany roz-
rusznik-alternator Denso jest obecnie sto-
sowany przez marki BMW, Mini, Renault 
i Suzuki. W zależności od zastosowania 
napędzany jest albo paskiem w przed-
nim układzie pomocniczym silnika, albo 
przez wałek wielowypustowy bezpośred-

Zintegrowane rozruszniki-alternatory 
(ISG) opracowane zostały z myślą o pojaz-
dach z silnikami spalinowymi z technolo-
gią start-stop w celu zastąpienia tradycyj-
nej kombinacji rozrusznika i alternatora. 
ISG jest solidnym i niezawodnym rozwią-
zaniem, które wytrzyma dużą liczbę rozru-
chów, jaką wykonują nowoczesne silniki.

Denso to pionier tych rozwiązań. Kolej-
nym celem firmy jest opracowanie wyso-
konapięciowego zintegrowanego rozrusz-
nika-alternatora chłodzoną cieczą, którego 

wySokonaPięciowy, zinteGrowany 
rozrusznik-alternator

 Opracowany przez Denso zintegrowany rozrusznik-alternator wytwarza energię 
elektryczną za pomocą silnika, a zastosowana w nim zastrzeżona technologia 
nawijania cewek zapewnia większą wydajność i mniejsze zużycie paliwa.

c z ę ś c i  i  a k c e s o r i a

14 grudzień 2022



W Unii Europejskiej trwa walka 
o ograniczenie emisji spalin z transpor-
tu drogowego. Unijne instytucje podjęły 
już decyzję o jego przyszłości. Granica 
to 2035 rok – koniec silnika spalinowe-
go. Zanim to jednak nastąpi, przed trans-
portem trudne zadanie – sprostanie za-
ostrzonym normom emisji.

Jeden z wrogów to dwutlenek węgla, 
ale efekt uboczny ruchu drogowego to 
także tlenek azotu.

Z raportu Najwyższej Izby Kontroli 
wynika, że w Polsce w latach 2014-2017 
przekroczenia poziomu dopuszczalnego 
NO2 (wynikające głównie z oddziaływa-
nia źródeł transportowych) występowa-
ły w 4 z 46 stref (9%), w których dokonu-
je się oceny jakości powietrza, lecz skala 
tych przekroczeń była wysoka (maksy-
malne wartości stężeń rocznych mieści-
ły się w przedziale od 148-158% poziomu 
dopuszczalnego). Według danych Krajo-
wego Ośrodka Bilansowania i Zarządza-
nia Emisjami (KOBiZE) najwięcej tlenków 
azotu (NOx) w 2016 r. emitowały prze-
mysł (38%) i transport drogowy (32%).

W ocenie NIK przy obecnym tempie 
redukcji emisji NOx Polska nie będzie 
w stanie spełnić wymogów dyrektywy 

NEC, która określa poziomy redukcji za-
nieczyszczeń w krajach UE i terminy ich 
osiągnięcia. NEC nałożyła na Polskę obo-
wiązek redukcji w porównaniu z 2005 r. 
niektórych zanieczyszczeń powietrza, 
m.in. NOx. Przewidziano w niej, że w cią-
gu 10 lat (2020-2029) redukcja emisji 
w skali kraju wyniesie 30% dla NOx. Tym-
czasem analiza danych do 2015 r. wska-
zuje, że w stosunku do 2005 r. emisję 
całkowitą tych substancji ograniczono 
o 18%. Zatem dotychczasowe tempo re-
dukcji emisji tlenków azotu jest zbyt ni-
skie, aby osiągnąć wyznaczony pułap. 
Dlatego też wymagane będzie wdrożenie 
rozwiązań, które skutecznie ograniczą 
poziom emisji NOx, zwłaszcza z sektora 
transportowego. Receptą na tę sytuację 
może być tworzenie na terenach wyso-
kiego natężenia ruchu samochodowego 
stref czystego transportu.

Niebezpieczny  
składnik smogu

Tlenki azotu (NOx) to trujące gazy po-
wstające w wyniku spalania azotu i tle-
nu pod wysokim ciśnieniem i w wysokiej 
temperaturze. Powstają między innymi 
w procesie spalania w silniku, a następ-

aVa Quality cooliG 
w trosce o środowisko

Wychodząc naprzeciw coraz 
ostrzejszym normom emisji spalin 
w transporcie drogowym, 

 firma AVA Quality Cooling 
wprowadza do oferty czujniki 
tlenków azotu (NOx) do pojazdów 
ciężarowych i autobusów.

Zalety czujników tlenku azotu AVA Quality Cooling
	Produkt opracowany zgodnie z normami jakościowymi OE.
	Każdy czujnik jest indywidualnie kalibrowany i testowany.
	Stała dostępność.
	Konkurencyjna cena.
	Szeroka oferta do samochodów ciężarowych i użytkowych.
	Produkt został opracowany ze szczególnym uwzględnieniem odporności 

na wibracje silnika, a także na podwyższone temperatury.

nie są odprowadzane przez układ wyde-
chowy. To substancje wyjątkowo szkodli-
we dla układu oddechowego człowieka. 
Przez specjalistów uznawane są za jed-
ną z przyczyn astmy u dzieci, zapalenia 
płuc i szeregu innych zaburzeń układu 
oddechowego, a także uszkodzeń ukła-
du krążenia. Tlenek azotu jest także nie-
bezpieczny dla zwierząt, roślin i eko-
systemów, jest głównym składnikiem 
kwaśnych deszczy i smogu.

Czujniki tlenków azotu  
AVA Quality Cooling

W celu ograniczenia szkodliwych 
emisji tlenków azotu z pojazdów stosuje 
się czujniki montowane w układzie wy-
dechowym. To nowość w ofercie AVA 
Quality Cooling. Firma wprowadza na ry-
nek 39 referencji czujników azotu do po-
jazdów ciężarowych i autobusów marek 
MAN i Scania.

Czujnik tlenków azotu (NOx) monto-
wany jest bezpośrednio w układzie wy-
dechowym i służy stałemu pomiarowi 
zawartości NOx w gazach spalinowych 
pojazdu. Pozwala to na spełnianie co-
raz surowszych norm dotyczących spa-
lin przy jednoczesnym obniżeniu zużycia 
paliwa. Czujnik NOx gwarantuje optymal-
ne dozowanie płynu AdBlue przez układ 
silnikowy, doprowadzając do skutecz-
nej redukcji szkodliwych dla środowiska 
tlenków azotu.

Czujniki NOx mają limitowany czas 
działania. Ich awaria oznacza, że do sil-
nika nie będzie podawana mieszanka 
o optymalnym składzie. Konsekwencje 
to: niewłaściwy skład spalin, wzrost zu-
życia paliwa, niepoprawna praca silnika 
oraz kłopoty z układem DPF/kata-
lizatorem.
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	Firma powstała w 1992 roku, od sa-
mego początku zajmując się układami 
wydechowymi – głownie do pojazdów 
osobowych. Z czasem asortyment po-
szerzany był o produkty do pojazdów 
ciężarowych, maszyn rolniczych, bu-
dowlanych i motocykli. Jak jej oferta 
prezentuje się dzisiaj, 30 lat po rozpo-
częciu działalności?

Po 30 latach bardzo się rozrosła. 
Obecnie koncentrujemy się przede 
wszystkim na sprzedaży, serwisie i rege-
neracji filtrów cząstek stałych oraz kata-
lizatorów. Stosujemy unikatowe metody, 
które klienci bardzo cenią. Oprócz rege-
neracji sprzedajemy elementy układów 
wydechowych, jesteśmy dystrybutorem 
kilku marek. Pomagamy również klien-
tom szukającym mniej standardowych 
rozwiązań, tworzymy układy wydechowe 
na zamówienie, np. do pojazdów zabyt-
kowych, sportowych, tuningujemy, po-
siadamy również małoseryjną produkcję 
tłumików motocyklowych.

Naszą ofertę kierujemy do posiada-
czy praktycznie każdego rodzaju pojaz-
dów – oprócz osobowych są to wspo-
minane pojazdy ciężarowe, motocykle, 
maszyny budowlane, rolnicze, pojazdy 
specjalne, wózki widłowe, mieliśmy rów-
nież okazję tworzyć układy do lokomo-
tywy czy łodzi. Staramy się znaleźć roz-
wiązanie dla każdego klienta.

	Ekologia jest dziś na ustach ca-
łej branży motoryzacyjnej. W jaki spo-
sób trend ten przekłada się na działal-
ność Pana firmy? Jak duży wpływ ma na 
ofertę?

Mogę zaryzykować stwierdzenie, że 
branża motoryzacyjna jest dziś tą, któ-
ra najbardziej zmienia się ze względu 
na ekologię. Zgłębiając temat, zmiany 
dotyczą głównie naszego sektora, czyli 
układów wydechowych – wpływ ekolo-
gii jest ogromny, a my staramy się po-

dążać za tym trendem. Właśnie dlatego 
koncentrujemy naszą ofertę na regene-
racji filtrów cząstek stałych, katalizato-
rów. Regeneracja jest działaniem pro-
ekologicznym.

Najlepszym i ostatnim przykładem 
wpływu ekologii na nasza ofertę jest 
wprowadzenie do pojazdów z silnikiem 
benzynowym filtrów cząstek stałych, 
czyli w skrócie GPF-ów. Od początku 
użytkowania takich filtrów podjęliśmy 
decyzję o rozszerzeniu naszej oferty, 
starając się pozyskać takie filtry, zdobyć 
doświadczenie. Stworzyliśmy nawet de-
dykowaną stronę internetową filtrygpf.
pl. Obecnie cały czas poszerzamy nasz 
magazyn o nowe GPF-y.

	Firma zajmuje się dystrybucją pro-
duktów uznanych marek, a od pewne-
go czasu również produkcją elemen-
tów układu wydechowego pod marką 
własną. Jednak to nie koniec, bowiem 
oferuje także naprawę. Sprzedaż, pro-
dukcja, naprawa – która z tych dziedzin 
obecnie rokuje najlepiej?

Obecnie, podobnie jak prawdopodob-
nie w innych branżach, najbardziej roku-
jąca jest naprawa, czyli działalność usłu-
gowa. W tym przypadku kolejny raz mam 
na myśli głównie regenerację. Pierw-
szym czynnikiem, który za tym przema-
wia, jest stabilizacja. Realizując usługę 
regeneracji, jesteśmy mniej uzależnieni 
od dostawców, cen materiałów, energii. 
Drugim czynnikiem jest wpływ działań 
proekologicznych, rosnący rynek i chęć 
korzystania z części regenerowanych. 
Trzeci czynnik to marża, w przypadku 
usług może być większa niż w przypad-
ku towaru, którego nie produkujemy.

	Jakie są w Pana firmie kryteria przy-
jęcia części do regeneracji? Którym 
podzespołom nie da się już dać drugie-
go życia?

W przypadku regenerowanych przez 
nas części najważniejsze jest to, co 
w środku, czyli metalowy lub ceramiczny 
wkład. Regeneracja polega na wymianie 
lub wyczyszczeniu wkładu. Problem po-
jawia się natomiast, kiedy uszkodzona 
jest obudowa. W ramach usługi nie inge-
rujemy w obudowę – korzystamy z ory-
ginalnej. W przypadku kiedy jest znisz-
czona, nie jesteśmy w stanie wykonać 
regeneracji. Część może nie pasować 
lub nie działać prawidłowo. Stan obudo-
wy jest ważnym czynnikiem w kontek-
ście regeneracji.

	Firma Kaliński realizuje również za-
mówienia indywidualne. Jakie oczeki-
wania mają klienci, którzy zgłaszają się 
do Pana z konkretnymi zleceniami?

Realizujemy zamówienia indywidual-
ne dla wielu różnych, bardzo odmiennych 
grup klientów. Motocykliści zwracają 
uwagę głównie na dźwięk tłumika, któ-
ry ma być wyraźny, głośny, my określamy 
go jako „tłusty bas”. Dla tej grupy ważny 
jest też wygląd tłumika. Podobne ocze-
kiwania mają właściciele sportowych sa-
mochodów. Warto wyróżnić również po-
siadaczy aut zabytkowych, dla których 
często od dźwięku ważniejsze jest to, 
żeby układ był identyczny z oryginalnym. 
Zupełnie odmienną grupą są klienci po-
jazdów specjalistycznych, użytkowych, 
a niekiedy też rolniczych. W ich przypad-
ku najważniejsze jest, żeby dostosować 
układ wydechowy do warunków, w jakich 
pracują, i specyfiki danej branży.

	Wystawiając się na targach zagra-
nicznych, jakie trendy w skali ogólno-
światowej zaobserwował Pan na rynku 
elementów układu wydechowego?

Jako firma byliśmy na wielu wydarze-
niach targowych w kilku miejscach na 
świecie, osobiście byłem na targach w Du-
baju, Frankfurcie, Kijowie czy Rydze. Trze-
ba jasno powiedzieć, że cały świat nie ma 
takiego samego nastawienia do układów 
wydechowych i wspominanych norm unij-
nych, które wymuszają zmiany. Wystarczy-
ło pojechać do sąsiedniego kraju, jakim 
jest Ukraina, państwo nienależące do Unii 
Europejskiej. W krajach nienależących do 
UE nie kładzie się nacisku na emisję spa-
lin – tam normy, które u nas są już prze-
starzałe, dopiero są wdrażane lub anali-
zowane pod kątem zastosowania. Polska, 
jako członek Unii Europejskiej, należy do 
państw rozwiniętych, więc w naszym kra-
ju nie ma dużej różnicy technologicznej 
w porównaniu na przykład do Niemiec.

	Jakie wyzwania dla Pana branży 
niesie za sobą stopniowa elektryfika-
cja motoryzacji? Czy firma Kaliński jest 
przygotowana na nadchodzące zmiany?

Zastępowanie pojazdów spalinowych 
elektrycznymi to obecnie bardzo popu-
larny i medialny temat. Obserwujemy tę 
sytuację i mamy również swoją opinię. 
Wprowadzenie do sprzedaży wyłącznie 
pojazdów z silnikiem elektrycznym nie 
oznacza, że tylko takie spotkamy na na-
szych drogach. Bardzo wielu użytkow-
ników samochodów jest przyzwyczajo-

nych do pojazdów spalinowych, są ich 
zwolennikami. Z biegiem czasu takie 
pojazdy będą się starzały i potrzebowa-
ły coraz częstszej wizyty w serwisie, co 
stanowi dla nas szansę. Rośnie również 
rynek old- i youngtimerów, a ich właści-
ciele to kolejna grupa naszych klientów. 
Przygotowujemy się na nadchodzące 
zmiany, jednak w przestrzeni kilkunastu 
lat nie zakładamy, że nastąpi wyraźny 
spadek liczby klientów.

Bardzo dużym wyzwaniem dla sekto-
ra pojazdów elektrycznych jest poradze-
nie sobie z problemami, jakie niesie eks-
ploatacja. Jak zwiększyć zasięg pojazdów 
elektrycznych, w jaki sposób szybciej ła-
dować samochody? Czy energia do pojaz-
dów elektrycznych faktycznie pochodzi 
z ekologicznych źródeł, które nie emitują 
dużo CO2? W jaki ekologiczny sposób uty-
lizuje się baterie w takim pojeździe?

Firma koncentruje się obecnie na regeneracji, jako działaniu proekologicznym

W ciągu 30 lat obecności na rynku oferta firmy bardzo się rozrosła, a wraz z nią – m.in. zaple-
cze magazynowe

Dla motocyklistów i właścicieli aut sportowych ważne są wygląd i brzmienie tłumika, z kolei posiadacze samochodów zabytkowych oczekują, 
aby układ był identyczny z tym oryginalnym

Staramy Się Podążać za trendami
o wpływie ekologii na motoryzację 
i nie tylko z firmą kaliński

30 lat obecności na rynku 
 to nie tylko doskonała okazja 
 do podsumowań, ale przede 

wszystkim do rozważań na temat 
obecnego stanu branży 

 i jej najbliższej przyszłości. 
 Rozmawiamy z Hubertem Kalińskim, 

właścicielem firmy Kaliński, 
 która od trzech dekad dostarcza 
 na rynek układy wydechowe.

	Na koniec prosimy o kilka słów 
o planach na najbliższą przyszłość.

W planach, tak jak przez minione 30 
lat, mamy dalszy rozwój, choć ze wzglę-
du na kryzys ekonomiczny trudno bę-
dzie tak jak do tej pory zwiększać zyski. 
Mamy jednak nadzieję, że utrzymamy je 
na podobnym poziomie. W ostatnich kil-
ku latach dokonaliśmy kilku zmian: wy-
budowaliśmy nową halę, zmieniliśmy 
formę prawną, strukturę. Obecnie sku-
piamy się na doskonaleniu przy obec-
nych zasobach oraz docieraniu do kolej-
nych odbiorców, eksplorowaniu nowych 
rynków.

	Dziękujemy za rozmowę.
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Według ostatnich danych stowarzy-
szenia samochodowego ADAC zły stan 
akumulatora jest przyczyną ponad 46% 
wszystkich awarii na drodze. Powód jest 
oczywisty: w pojazdach, które są przez 
dłuższy czas nieużywane lub użytkowa-
ne na krótkich trasach, akumulatory roz-
ładowują się, co w konsekwencji pro-
wadzi do problemów z uruchomieniem 
silnika.

Upały przyczyną 
samorozładowania

Mimo łagodniejszych zim w ostat-
nich latach liczba awarii akumulatorów 
jest niezmiennie wysoka. Praca zdal-
na zmieniła częstotliwość użytkowania 
samochodu i wiąże się z jego dłuższy-
mi przestojami, podczas których akumu-
latory tracą napięcie i nie są ładowane. 
Ponadto wysoka temperatura w okresie 
letnim powoduje samorozładowanie, 
a to przyspiesza starzenie się. Nadcho-
dząca zima doprowadzi do kolejnego 
spadku mocy akumulatora, który może 
nie być w stanie uruchomić silnika. 

Spokojna głowa w zimie
Dzięki rutynowej kontroli w warszta-

cie można dowiedzieć się, czy akumula-
tor jest sprawny, czy należy go dołado-
wać, a może wymienić na nowy. Udając 
się do jednego z autoryzowanych warsz-
tatów VARTA, można być spokojnym 
przez całą zimę. Fachowcy dysponu-
ją niezbędną wiedzą, aby szybko i bez-
piecznie wymienić akumulator, gdy jest 

to konieczne. Zadbają też o to, aby zu-
żyty został poddany utylizacji i w jak naj-
mniejszym stopniu szkodził środowisku. 
Akumulatory samochodowe są najczę-
ściej odzyskiwanym i przetwarzanym 
produktem na świecie, wyprzedzając 
aluminium, papier, opony i szkło.

Obieg zamknięty
Firma Clarios we współpracy z part-

nerami i klientami opracowała system 
zbierania zużytych akumulatorów, który 
zapewnia ich wykorzystanie w ramach 
obiegu zamkniętego. Dzięki temu udaje 
się jej odzyskać z rynku aż 98% akumu-
latorów ołowiowych z pojazdów w Eu-
ropie, a także bardzo dużą część mate-
riałów, z jakich są wykonane. Elementy 
z tworzywa sztucznego są przetwarzane 
na wióry polipropylenowe, na przykład 
do nowych obudów akumulatorów. Ołów 
jest wykorzystywany do produkcji no-
wych akumulatorów, natomiast elektro-
lit można przetworzyć na nawozy i środ-
ki czyszczące.

Każdy, kto chce bezpiecznie podró-
żować zimą, powinien sprawdzić aku-
mulator i w razie potrzeby dokonać jego 
wymiany w warsztacie. Zachęcamy do 
odwiedzenia strony VARTA, gdzie znaj-
dują się adresy warsztatów, które prze-
prowadzają diagnostykę akumulatora.

Przed nadejściem pierwszych mrozów zalecamy kontrolę stanu akumulatora w specjalistycznym warsztacie

Niskie temperatury niekorzystnie wpływają na akumulator, osłabiają go również długotrwałe upały

Niskie temperatury niekorzystnie 
wpływają na akumulator. 

 Przed zimą warto udać się 
 do warsztatu i zweryfikować 
 jego stan.

Przed zimą 
SPrawdź 
stan 
akumulatora
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W kilku poprzednich numerach „No-
woczesnego Warsztatu” przyglądaliśmy 
się różnym grupom produktów, które 
poddawane są regeneracji w słupskim 
zakładzie. Niezależnie, czy mowa o prze-
kładniach, zaciskach, czy rozrusznikach 
– kluczowy element to dobre wyczysz-
czenie i ocena stanu używanej części.

W przypadku linii przekładni kierow-
niczych trzeba usunąć nagary, smary, 
ale też błoto. Pierwszy etap czyszcze-
nia odbywa się w urządzeniu natrysko-
wym z 40 dyszami. Po demontażu osłon 
i końcówki drążków, wypłukaniu ole-
ju i zabezpieczeniu otworów przekład-
nia trafia na czyszczenie wibracyjne. 
Kształtki ceramiczne szlifują powierzch-
nię – korozja i zanieczyszczenia znikają, 
powstaje gładka powierzchnia.

– Przekładnie rozbierane są na części 
pierwsze.  Demontujemy  wszelkie  łoży-
ska,  uszczelniacze,  osłony – opowiadał 
nam Norbert Nowak, kierownik obszaru 
produkcyjnego w firmie Lauber. Za każ-
dym razem przy regeneracji stosowane 
są nowe uszczelniacze i osłony gumo-
we. Pozostałe elementy są szczegóło-
wo oceniane. Do wymiany mogą trafić 
również listwa, zawór czy tuleja pro-
wadząca. Na urządzeniach taśmowych 
odbywa się szlifowanie listew. Granica 
obróbki nie może przekraczać 54 mikro-
nów. Sam montaż przekładni przeprowa-
dza się w niemal sterylnych warunkach, 
dlatego ma on miejsce w dedykowanym 
pomieszczeniu z 3-krotną wymianą po-
wietrza na godzinę.

Jak wygląda profesjonalna weryfi-
kacja w dziale alternatorów i rozruszni-

ków? – Pod  obciążeniem  sprawdzamy 
stojan,  płyty  diodowe,  regulatory.  Część 
produktów trafia do dalszych etapów re-
generacji, część odrzucamy. Szacuję, że 
dotyczy  to ok. 30%. Najwięcej odrzutów 
mamy w silnikach z grupy Forda – opo-
wiada Robert Ciach z działu elektryki 
Lauber. Przeprowadzana tu weryfikacja 
jest jednym z kluczowych elementów 
profesjonalnej i dobrej regeneracji, dla-
tego sprawdzany jest każdy wirnik od 
rozrusznika i alternatora. Najważniej-
sze elementy alternatora to stojan i wir-
nik działający na zasadach elektroma-
gnesu, wytwarzający pole magnetyczne 
oraz prąd indukcyjny. Jako że alterna-
tor wytwarza prąd zmienny, wymaga za-
stosowania układu prostującego – rolę 
tę spełnia regulator napięcia. Kolejny 
etap tzw. przedmontażowy to m.in. wy-
miana komutatorów, gwintowanie osłon 
i otworów, wymiana magnesów w sto-
janach rozrusznika, wymiana szczotek, 
działania na zgrzewarce. Podczas ostat-
niego etapu montażu przychodzi czas 
na lakierowanie regenerowanej części. 
Odbywa się ono manualnie przy użyciu 
pistoletów lakierniczych. – Oferujemy 
kompleksowe  naprawy  alternatorów  po-
legające na dokładnej diagnostyce  i wy-
mianie  podzespołów,  naprawie  rozrusz-
ników, przekładni kierowniczych, a także 
maglownic i innych istotnych komponen-
tów – dodają przedstawiciele firmy.

Kolejna linia, którą odwiedziliśmy, to 
zaciski hamulcowe. Dlaczego warto je 
regenerować?

Zacisk hamulcowy to typowa część 
eksploatacyjna. Najzwyczajniej po prze-

pracowaniu określonego okresu ma pra-
wo się zużyć. Jednak dochodzi do tego 
bardzo powoli. Dlatego też kierowcy nie 
zawsze potrafią zidentyfikować tę uster-
kę. Zwykle są nieświadomi zaistnienia 
pierwszych objawów, takich jak uszko-
dzenie gumowych elementów uszczel-
niających z powodu wysokiego tarcia 
czy przedostających się nieczystości. 
Konsekwencją będzie uszkodzenie dru-
giej uszczelki, a następnie oczywiście 
korozja tłoczka, która skutkuje ciężką 
pracą.

Warto nawet przy kontrolnych wizy-
tach klientów w warsztacie czy choćby 
podczas wymiany klocków uświadamiać 
kierowców. Eksperci Lauber podkreśla-
ją, że pierwszym zauważalnym sympto-
mem usterki jest specyficzny zapach wy-
dobywający się z koła z uszkodzonym 
zaciskiem. Trzeba reagować, bo będzie 
tylko gorzej. Przegląd stanu zacisków 
hamulcowych należy wykonywać regu-
larnie. Zaciski nie mają lekko. Pracują 
w ciężkich warunkach, są więc szcze-
gólnie narażone na uszkodzenia eksplo-
atacyjne. Na szczęście, proces regene-
racji nie jest skomplikowany. Zaczyna 
się oczywiście od demontażu starych 
części. Odbywa się on na 8 stanowi-
skach. To tu trafiają zaciski posegrego-
wane według modeli aut. Na kolejnych 
stanowiskach w następnych halach 
rdzenie są czyszczone, a zdecydowana 
większość części wymieniana na nowe. 
W regenerowanych zaciskach wymienia 
się tłoczki, uszczelnienia, odpowietrzni-
ki oraz sprężyny. Przedostatnim etapem 
jest kontrola jakości.

Dużym zainteresowaniem kierow-
ców i warsztatowców cieszą się też re-
generowane wtryskiwacze. Cena wtry-
skiwaczy może wybitnie zaskoczyć. Te 
niewielkie elementy w ASO mogą kosz-
tować od kilku do nawet kilkunastu ty-
sięcy złotych. W niezależnych serwisach 
ceny są zwykle niższe, jednak wciąż nie 
na tyle, aby nie poszukiwać alternatyw-
nych rozwiązań.

Jakie mamy możliwości? Bardzo czę-
sto zamiast wymiany wybierana jest re-
generacja. Pod względem finansowym 
jest to zdecydowanie korzystniejsze roz-

wiązanie. Czy oprócz kosztów są też 
inne zalety regeneracji? Specjaliści z fir-
my Lauber dowodzą, że profesjonalnie 
wykonana pozwala na przywrócenie cał-
kowitej sprawności tego elementu. Moż-
na doprowadzić do odtworzenia w 100% 
fabrycznych walorów tych kluczowych 
części aparatury paliwowej. Na nieza-
leżnym rynku trafimy oczywiście na ku-
szące okazje.

– Pamiętajmy  jednak,  że  gwarancję 
mamy  tylko  wtedy,  gdy  wtryskiwacza-
mi  zajmują  się  fachowcy.  Jeśli  oddamy 
sprawę w ręce osób, które nie mają sto-
sownego doświadczenia w tym zakresie, 
regeneracja może być  ryzykowna.  Jeże-
li nie zostanie wykonana profesjonalnie, 
wtryskiwacz  będzie  częściej  ulegał  na-
stępnym  awariom.  Koszty  kolejnych  na-
praw  i  związane  z  tym  niedogodności 
mogą znacznie przewyższyć te związane 
z wymianą – podpowiadają przedstawi-
ciele Lauber.

Dlaczego warto?
– Przywracamy  do  fabrycznego  sta-

nu produkty używane. Dla klienta na pew-
no ważna jest cena. Część regenerowana 
jest zwykle o 30% tańsza od nowej. Jako-
ściowo natomiast nie odbiega od produk-
tów  fabrycznych – zaznacza Dawid Ko-
walewicz, dyrektor ds. produkcji Lauber.

Warsztaty mogą nawiązać współpra-
cę bezpośrednio z siedzibą firmy w Słup-
sku lub skorzystać z najbliższej filii In-
ter Cars.

Gwarancja 
dobrej regeneracji

Jeżeli za warunek dobrej regeneracji 
 części samochodowych uznać fachową wiedzę 

i doświadczenie osób proponujących tę usługę, 
 warto zaufać firmie Lauber. To jedna z pierwszych w Polsce, 

które wprowadziły taką usługę do swojej oferty. 
 Wieloletnie doświadczenie i nowoczesny park maszynowy 

stawiają firmę ze Słupska w gronie 
 krajowych liderów w sektorze regeneracji.

 Na części po regeneracji Lauber udziela 25-miesięcznej gwarancji

 Zregenerowane przekładnie kierownicze będą służyć długie lata

 Zaciski hamulcowe przed regeneracją  Zaciski hamulcowe w trakcie procesu regeneracji
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Warto więc sprawdzić, czy wszystko 
działa jak należy. Żarówki halogenowe 
muszą świecić jednorodnym światłem, 
a ksenony powinny działać powyżej 
80% swojej skuteczności świetlnej. 
Jeśli konieczna jest wymiana, pamię-
tajmy, że żarówki w samochodach wy-
mieniamy zawsze parami, a oba re-
flektory muszą świecić dokładnie tak 
samo. W przypadku ksenonów warto 
sprawdzić, czy ich parametry świetl-
ne na pewno nie uległy zmianie. Przyj-
muje się, że właściwy moment wymia-
ny ksenonów wypada po przejechaniu 
ok. 100 tys. km, ale jeśli mamy wątpli-
wości, warto zastosować sprawdzony 
sposób i porównać nasze ksenony ze 
światłem pojazdu, w którym zamonto-
wano klasyczne żarówki. Przesiądźmy 
się do takiego auta, jeśli nie dostrze-
żemy wyraźnej różnicy, jest to znak, że 
czas na nowe ksenony. Fioletowe lub 
różowe światło lamp oznacza, że prze-
gapiliśmy moment wymiany. W takim 
przypadku czym prędzej udajmy się do 
mechanika, bowiem ze względów bez-
pieczeństwa wymianę warto powierzyć 
fachowcom. Samodzielne majsterko-
wanie może być bardzo niebezpieczne, 
gdyż mamy do czynienia z napięciem 
sięgającym aż 30 000 V, a nie 14 V, jak 

w oświetleniu halogenowym.
Aby najbliższy sezon jesienno-zi-

mowy upłynął kierowcom komforto-
wo i bezpiecznie, polecane są źródła 
światła o podwyższonych parametrach 
świetlnych. Ciesząca się ogromnym 
uznaniem seria OSRAM Night Breaker 
to szereg rozwiązań gwarantujących 
lepszą widoczność i jaśniejsze świa-
tło w kluczowych dla bezpieczeństwa 
punktach na drodze. Portfolio haloge-
nów Night Breaker to trzy różne mode-
le – Silver, Laser i Night Breaker 200. 
Liczba w nazwie tych ostatnich nie 

zadbaj o skuteczne 
oświetlenie

 O oświetlenie samochodu powinniśmy dbać przez cały rok, 
 ale utarło się, że najważniejsze jest jesienią i zimą, 
 gdy dni są krótsze. W tegorocznym sezonie będzie to 
 szczególnie zalecane, bo w związku z wysokimi podwyżkami 
 cen energii część gmin już zapowiedziała wyłączanie 
 oświetlenia ulicznego. Oznacza to, że mogą czekać nas tygodnie 

jazdy „po ciemku” i będziemy zmuszeni polegać 
 na świetle emitowanym głównie z reflektorów naszych aut. 
 Warto więc regularnie sprawdzać kondycję źródeł światła, 
 by komfortowo i przede wszystkim bezpiecznie 
 przemieszczać się po zmroku.

jest przypadkowa i oznacza, że żarów-
ki świecą światłem nawet do 200% ja-
śniejszym, niż określa to minimum 
homologacyjne. Droga przed samocho-
dem jest oświetlona znacznie dalej, na-
wet do 150 m przed nim. Żarówki cha-
rakteryzują się także  do 20% bielszym 
światłem w porównaniu do wymagań 
normy ECE R112/R37. Niedawno do tej 
gamy, w której początkowo znalazły się 
typy H4 i H7, dołączyła odmiana H11.

Żarówki Night Breaker Laser emi-
tują do 150% jaśniejsze światło w po-
równaniu z minimum homologacyj-

nym i oświetlają nawet do 150 m drogi 
przed pojazdem. Seria Night Breaker 
Silver jest dostępna od niedawna w no-
wych opakowaniach – to świetna pro-
pozycja dla kierowców poszukujących 
rozwiązań kompromisowych: żarówek 
wytwarzających więcej światła przy 
zachowaniu długiej trwałości. Zapew-
niają do 100% jaśniejsze światło w po-
równaniu z minimami homologacyjny-
mi i oświetlają drogę nawet do 130 m 
przed samochodem.

Xenarc Night Breaker Laser to naj-
jaśniejsze ksenony firmy OSRAM. Te 

wyjątkowo jasne lampy zapewniają 
znacznie lepszą widoczność na dro-
dze, a ich światło jest aż do 220% ja-
śniejsze w porównaniu do minimalnych 
wymagań normy. Więcej światła i dro-
ga oświetlona aż do 250 m przed samo-
chodem pozwalają dostrzec przeszko-
dy i zagrożenia znacznie wcześniej, 
zapewniając więcej czasu na reakcję. 
Światło do 20% bielsze (w porównaniu 
z minimum homologacyjnym) nadaje 
pojazdowi atrakcyjny wygląd.

Jednak nawet najlepsze żarówki 
na niewiele się zdadzą, jeśli instala-
cja elektryczna samochodu jest w kiep-
skiej kondycji, a reflektory mają wypa-
lone odbłyśniki i zmatowiałe, pożółkłe 
szkła. W takiej sytuacji należy zacząć 
od regeneracji reflektorów, by w pełni 
cieszyć się skutecznym oświetleniem. 
Jeśli po takich zabiegach światła głów-
ne samochodu wciąż nie będą oświe-
tlać drogi jak należy, powodem może 
być zbyt niskie napięcie w instalacji 
elektrycznej. Wówczas konieczna bę-
dzie wizyta u elektryka samochodowe-
go, który sprawdzi kondycję akumula-
tora, alternatora i połączeń.

woju firmy w tym regionie i doskonale wy-
korzysta istniejący potencjał, jak również 
swoją  szeroką  znajomość  rynków  poza 
Polską – mówi Marek Kuntzsch, dyrek-
tora Europy Centralnej.

– To dla mnie zaszczyt i przywilej dołą-
czyć do rodziny NGK Spark Plug. Kiedy po-
proszono mnie o podanie krótkiego cytatu, 
od  razu  pomyślałem  o  słynnych  słowach 
Wayne’a Gretzky’ego – jednego z najwięk-
szych  zawodników  NHL  wszech  czasów: 
Dobry hokeista gra tam, gdzie jest krążek. 
Wielki  hokeista  gra  tam,  gdzie  krą-
żek będzie – mówi Tomasz Supady.

Tomasz Supady wnosi do firmy bo-
gate, ponad 16-letnie doświadczenie 
w branży motoryzacyjnej na niezależ-
nym rynku wtórnym i doskonałą znajo-
mość regionu. Jest znanym i cenionym 
partnerem biznesowym na rynkach Eu-
ropy Wschodniej oraz utalentowanym 
managerem. Posiada ugruntowaną wie-
dzę w dziedzinie sprzedaży i marketin-
gu oraz rozwoju biznesu, zdobytą w mię-
dzynarodowych korporacjach, jak Philips 
Lighting czy BorgWarner.

– Jestem przekonany, że w nowej roli 
Tomasz zapewni właściwy impuls do roz-

tomaSz SuPady nowym dyrektorem Generalnym
ngk spark plug eastern europe

NGK Spark Plug Europe przedstawicielstwo 
w Polsce poinformowało, że 2 listopada 2022 r. 
nowym dyrektorem generalnym 

 został Tomasz Supady.

Jest to pierwsza zmiana na tym stano-
wisku od początku istnienia przedstawi-
cielstwa firmy NGK Spark Plug w Polsce, 
czyli od 2003 r., wywołana przejściem na 
emeryturę dotychczasowego dyrektora 
generalnego Wojciecha Łyżwy.

Będzie on nadzorował cały region 
Eastern Europe firmy NGK Spark Plug 
Europe – w sumie 14 krajów, w tym Pol-
skę, kraje bałtyckie oraz południa Euro-
py, aż po Bośnię i Hercegowinę, Rumunię 
oraz Serbię.
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asortyment  części  do  pojazdów  elek-
trycznych,  dostawczych  i  z  hamulcem 
elektrycznym – mówi Jarosław Kaflak, 
menedżer sprzedaży marki Budweg na 
rynki Europy Środkowej. Warsztatowcy 
dopytywali m.in. o aż pięcioletni okres 
gwarancji na zaciski marki Budweg. Czy 
to naprawdę działa? Czy klienci korzysta-
ją? – Tak długi okres gwarancji możemy 
zaoferować dlatego, że mamy bardzo ni-
ski odsetek reklamacji, na poziomie 0,1%. 
Podczas  spotkania  rozmawiamy  też 
o serwisie. Przypominamy, że należy za-
wsze brać pod uwagę kondycję zacisków 
przy naprawie hamulców, ale też regular-
nie kontrolować stan i wymieniać płyn ha-
mulcowy. To bardzo ważne – dodaje Ja-
rosław Kaflak. Zaciski Budweg dostępne 
są w sieci sprzedaży Hart, ale też Inter 
Cars i Auto Partner, zarówno w systemie 
kaucyjnym, jak i bezkaucyjnym.

– Takie wydarzenia są okazją do po-
znania  nie  tylko  części  z  oferty  Textar, 
lecz  także  związanych  z  nimi  procesów 
i filozofii całej marki. Wierzymy, że owo-
cuje  to większym zaufaniem do produk-
tów. Jest to dla nas także szansa, by po-
prosić o opinię, wskazanie potrzeb przez 
osoby,  które  regularnie  korzystają  z  na-
szych  rozwiązań  dotyczących  układów 
hamulcowych – mówi Joanna Krężelok, 
dyrektor polskiego oddziału firmy TMD 
Friction, właściciela marki Textar. Na 
stoisku tej firmy każdy uczestnik spo-
tkania mógł w wirtualnej rzeczywistości 
przygotować mieszankę cierną, stoso-
waną w klockach hamulcowych. – Chce-
my pokazać, jak trudny i skomplikowany 
jest to proces i jak wiele różnych parame-
trów wpływa na to, że klocek jest prawi-
dłowo przygotowany.

dySkuSje o hamulcach 
na torze jastrząb

Ekspercka wiedza i wymiana doświadczeń na temat 
serwisowania hamulców oraz sportowe emocje 

 za kierownicą samochodów wyścigowych. 
 Tak wyglądało spotkanie zorganizowane przez firmy 

Budweg i Textar na Torze Jastrząb koło Radomia.
Superszybkie samochody, bezpieczny tor, wsparcie doświadczonych instruktorów. Brzmi jak 
plan idealny. I tak było!

Na Tor Jastrząb zaproszono ok. 30 klientów firm Budweg i Textar

doświadczeń na temat serwisowania 
hamulców. Budweg, firma zajmująca się 
regeneracją zacisków hamulcowych, ma 
w swojej ofercie 4500 referencji.

– Naszą siłą jest wysoka dostępność 
zacisków,  są  one  produkowane  w  Euro-
pie.  Możemy  też  pochwalić  się  najszer-
szym  asortymentem  w  branży  aftermar-
ketowej.  Wyróżnia  nas  ponadto  duży 

o mocy 485 KM. Każdy uczestnik miał 
możliwość poprowadzenia tych pojazdów 
na wymagającym torze, ale pod okiem do-
świadczonych instruktorów. Był czas na 
nieco wrażeń i rozmowy o szybkiej, choć 
bezpiecznej jeździe w takich warunkach.

W czasie gdy część uczestników 
korzystała z motoryzacyjnych atrak-
cji, pozostali mieli możliwość wymiany 

Te firmy związane z hamulcami za-
prosiły na wydarzenie klientów (warsz-
tatowców i przedstawicieli hurtowni) 
z centralnej Polski. Pośredniczył w tym 
Hart, dystrybutor części zamiennych.

Ferrari 458 Italia o mocy 570 KM, Audi 
R8 z silnikiem o mocy 610 KM oraz jeden 
z najszybszych seryjnie produkowanych 
samochodów na świecie – Nissan GTR 
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Otwarcie centrum o powierzch-
ni 950 m2 zapewni wiele miejsc pracy 
dla wysoko wykwalifikowanych inżynie-
rów oraz rozszerzy możliwości projekto-
we firmy Jabil w zakresie wykonalności 
koncepcji, inżynierii rozwoju, industria-
lizacji, materiałoznawstwa i zaawanso-
wanych technologii produkcji. Centrum 
projektowe we Wrocławiu oferuje szereg 
możliwości, które obejmują projektowa-

centrum Projektowe we wrocławiu otwarte
 Firma Jabil Inc. oficjalnie otworzyła we Wrocławiu 
nowe Centrum Projektowe, w którym rozwijane będą 
najnowocześniejsze technologie dla wielu branż, 

 w tym sektora motoryzacyjnego.
nie zasilania elektronicznego, wsparcie 
industrializacji, projektowanie mecha-
niczne, projektowanie obwodów druko-
wanych, zarządzanie projektami i usługi 
value add/value engineering.

Wrocław jest wiodącym miejscem 
badań i rozwoju z ponad 100 000 stu-
dentów i 26 000 absolwentów. Centrum 
znajduje się w odległości mniejszej niż 
5 godzin jazdy samochodem z Warsza-

wy, Berlina, Pragi, Bratysławy i Wied-
nia, z połączeniami lotniczymi do ponad 
57 europejskich destynacji, co ułatwia 
obsługę klientów firmy w Europie i na in-
nych kontynentach.

Obecnie Jabil zatrudnia ponad 
17 500 osób w całej Europie, w tym bli-
sko 3000 w zakładzie produkcyj-
nym w Kwidzynie.

Filtr cząstek stałych został wprowa-
dzony przez koncerny produkujące sa-
mochody w 2006 roku, aby sprostać 
wymogą normy Euro 4, określającej re-
dukcję emisji dwutlenku węgla i tlenków 
azotu.

Rodzaje wykorzystywanych 
filtrów
	DPF – tzw. suchy filtr, który wykorzy-

stuje porowatość materiałów cera-
micznych, umożliwiając skuteczne 
wyłapywanie sadzy.

	FAP – tzw. mokry filtr, który wykorzy-
stuje specjalny preparat zawierający 
substancje katalityczne aplikowany 
do paliwa, dzięki czemu naturalne 
wypalanie nie wymaga tak wysokich 
temperatur jak w DPF-ie.

	GPF – coraz częściej pojawia się 
w nowych autach z silnikami benzy-
nowymi. Jest to niemal takie samo 
urządzenie jak DPF, ma dokładnie to 
samo zadanie, ale pracuje w odmien-
nych warunkach.

 Spaliny w silnikach benzynowych 
mają wyższą temperaturę, a co za 
tym idzie, sam proces wypalania sa-
dzy może przebiegać rzadziej, bo już 
w czasie normalnej eksploatacji jest 
ona częściowo usuwana z GPF-a. 
Dzięki temu nie trzeba specjalnych 
warunków, jak w przypadku DPF-a. 
GPF z powodzeniem wypala się na-
wet podczas jazdy miejskiej.

 Różnica procesu regeneracji DPF-a 
 i GPF-a jest o tyle istotna, że w przy-

padku diesla jego nieudany prze-
bieg kończy się nierzadko przedo-
staniem nadmiaru paliwa do układu 
smarowania. Olej napędowy miesza 
się z olejem smarującym, rozrze-
dza go, zmienia jego skład i podnosi 
poziom, co naraża silnik na gorsze 
smarowanie, a tym samym szybsze 
zużycie. W silniku benzynowym nie 
ma konieczności podawania nad-
miaru paliwa.

	SCR (selektywna redukcja katalitycz-
na) – to układ służący do zmiany 
cząstek tlenku azotu na wodę i azot 
(bez tlenków). Przy użyciu roztworu 

zanieczySzczone 
filtry cząStek Stałych
najczęstsze objawy, 
czyszczenie, prewencja

DPF, czyli filtr cząstek stałych (ang. Diesel Particulate Filter), 
stanowi element układu wydechowego, którego zadaniem 
jest usuwanie cząstek stałych ze spalin. 

 Najczęściej jest to ceramiczny monolit o strukturze 
 plastra miodu z zaślepionymi naprzemiennie kanałami, 
 które wymuszają przepływ spalin przez porowate ścianki 

pokryte powłoką katalityczną.

AdBlue (o składzie 32,5% mocznika + 
67,5% oczyszczonej wody) jest wtry-
skiwany do katalizatora SCR, gdzie 
dochodzi do reakcji, która przekształ-
ca NOx do H2O i N2.

 Redukcja NOx w końcowej fazie wyde-
chu jest aż o 90% mniejsza. W wyni-
ku reakcji powstają azot, woda i dwu-
tlenek węgla (N2, H2O i trochę CO2).

Najczęstszy problem 
z filtrem cząstek stałych

Problemy filtra dotyczą zanieczysz-
czenia wynikającego z określonej po-
jemności zdatnej do przechwytywania 
cząstek stałych. Takie działanie jest na-
turalnym procesem, a kolejnym krokiem 
jest inicjacja przez komputer pokładowy 
wypalania. Problemem jest popiół po-
wstały w tym procesie, który stopniowo 
zbiera się w filtrze, powodując jego za-
pychanie.

Problem z filtrem cząstek stałych 
może również nastąpić na skutek awa-
rii silnika lub jego osprzętu, powodując 
uszkodzenie mechaniczne lub kłopoty 
z prawidłowym wypalaniem.

Najczęstsze objawy 
zapchanego filtra
	Spadek mocy silnika.
	Dużo większe zużycie paliwa.
	Częste wypalanie filtra.
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	Znaczne podniesienie się stanu oleju 
silnikowego.

	Charakterystyczny zapach wypalania, 
czasem odczuwalny nawet wewnątrz 
kabiny.

	Informacja wyświetlane przez kom-
puter pokładowy (opcjonalnie).

Jak wydłużyć życie DPF-a
	Dbaj o kondycję silnika i układu zasi-

lania paliwa.
	Dbaj o stan turbosprężarki.
	Używaj specjalnych olejów silniko-

wych przystosowanych do samocho-
dów wyposażonych w filtr cząstek 
stałych.

	Tankuj paliwa dobrej jakości na 
sprawdzonych stacjach.

Zapchanie filtra cząstek stałych nie 
wiąże się z jego wymianą! Filtr oprócz 
automatycznego procesu czyszczenia 

można również wypalić metodą aktyw-
ną, czyli poprzez podpięcie komputera 
diagnostycznego w celu wymuszenia 
tego procesu.

Właściciel pojazdu może również 
zdecydować się na czyszczenie filtra 
metodą hydrodynamiczną, która polega 
na umieszczeniu filtra w specjalnej ko-
morze i udrożnieniu go za pomocą silne-
go strumienia wody z dodatkiem specjal-
nego środka czyszczącego. Ze względu 
na właściwości i dużą skuteczność taka 
metoda czyszczenia filtra w sytuacji, 
gdy samooczyszczanie nie daje pełnych 
efektów, jest jedną z najczęściej wybie-
ranych przez użytkowników pojazdów 
wyposażonych w filtry cząstek stałych.

R E g E N E R A C J A  b E Z  T A J E M N I C 
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jeden kod, 
mnóStwo udoGodnień
schaeffler onecode

Schaeffler OneCode to kod QR, 
 który znajduje się na etykietach 

produktów Schaeffler (LuK, INA, FAG), 
na zewnętrznej stronie opakowania. 

 Wystarczy zeskanować go za pomocą 
aplikacji REPXPERT, a punkty 
bonusowe zostaną dodane 

 do konta użytkownika sklepu. 
 Ale to nie wszystko.

	Punkty są powiązane z numerem se-
ryjnym.

	Punkty bonusowe za produkt Scha-
effler przypisujemy tylko do jednego 
konta REPXPERT.

	Jeśli po odebraniu punktów zwró-
cisz produkt do dystrybutora, punk-
ty zostaną przeniesione na kolejnego 
klienta otrzymującego produkt.

	Liczba skanowań kodów QR dzien-
nie dla jednego konta REPXPERT jest 
ograniczona. Po określonej liczbie 
skanów zbieranie punktów bonuso-
wych zostanie automatycznie zamro-
żone i sporządzony zostanie raport 
w celu ewentualnego dalszego do-
chodzenia.

3. Czy za pomocą aplikacji mogę ska-
nować tradycyjne papierowe kupony?

Oczywiście. Mimo że papierowe ku-
pony są już wycofywane, możesz je rów-
nież skanować. Uruchom opcję SCAN 
i nakieruj na 12-cyfrowy kod znajdujący 
się na opakowaniu. Gotowe. Koniec ze 
żmudnym przepisywaniem kodów.

4. Kiedy zostaną wycofane tradycyj-
ne papierowe kupony?

Proces wycofywania papierowych 
kuponów rozpoczął się w połowie 2022 
r. Nowe produkty zawierają tylko kod QR. 
Produkty spakowane wcześniej zawiera-
ją tradycyjne kupony papierowe i będą 
spotykane coraz rzadziej.

5. Jak zapobiegamy oszustwom 
z wykorzystaniem punktów premio-
wych?

NAJCZĘŚCIEJ ZADAWANE 
PYTANIA

1. Na opakowaniu widzę kod QR – do 
czego on służy?

Kod QR, który nazywamy OneCode, 
daje wiele możliwości. Po zainstalowa-
niu aplikacji REPXPERT i zeskanowaniu 
kodu dostaniesz wszystkie szczegóło-
we informacje o produkcie, jak również 
dostęp do instrukcji serwisowych. Jeśli 
jesteś zarejestrowany w REPXPERT jako 
mechanik i zalogowany w aplikacji, mo-
żesz również dodać punkty bonusowe 
do swojego konta.

2. W produkcie nie ma papierowego 
kuponu – jak mam doładować punkty?

Aby doładować punkty, wykonaj na-
stępujące czynności:
	zainstaluj aplikację mobilną RE-

PXPERT (ściągnij ją z Google Play lub 
AppStore),

	zaloguj się do aplikacji swoim logi-
nem i hasłem do portalu REPXPERT 
(musisz być zarejestrowany jako me-
chanik),

	otwórz aplikację i wybierz opcję 
SCAN,

	nakieruj aparat telefonu na kod QR 
znajdujący się na opakowaniu – to 
takie kwadratowe pole z czarnymi 
punktami, czasami z napisem „Scan 
me”,

	gotowe, powinieneś otrzymać infor-
mację, że punkty zostały dodane do 
twojego konta REPXPERT.

Sprawdzanie autentyczności
OneCode Schaeffler dostarcza in-

formacji o autentyczności zakupionego 
produktu, co stanowi dodatkowe zabez-
pieczenie dla partnerów dystrybucyj-
nych i warsztatów samochodowych. Ko-
niec z podróbkami!

Szczegółowe instrukcje  
dotyczące naprawy

Dostępne są instrukcje krok po kroku 
oraz wytyczne dotyczące instalacji – cy-
frowo, bez konieczności czasochłonne-
go wyszukiwania.

Nie masz smartfona pod ręką? Kod 
QR niemożliwy do odczytania? W celu 
ręcznego wprowadzenia danych sko-
rzystaj z formularza na stronie https://
aftermarket.schaeffler.pl/pl/onecode. 
Wprowadź odpowiedni numer GTIN/
EAN oraz numery seryjne SN. Mo-
żesz je znaleźć na etykiecie opakowa-
nia produktów Schaeffler Automotive 
Aftermarket.

QR kod zapewnia partnerom dystry-
bucyjnym i warsztatom samochodowym 
dodatkowe cenne informacje i usługi. 
Obejmuje zarówno nowy, szybki sposób 
dostępu do całego zasobu wiedzy o pro-
dukcie, jak i możliwość natychmiastowe-
go potwierdzenia jego oryginalności.

Cyfrowe punkty bonusowe
Zbieranie popularnych punktów bonu-

sowych REPXPERT jest teraz łatwiejsze 
niż kiedykolwiek – zamiast tradycyjnego 
kuponu na nowych produktach znajdu-
je się kod QR. Wymieniaj punkty jednym 
kliknięciem i zamieniaj je w atrakcyjne 
prezenty!

Aktualne informacje 
o produkcie

Dostęp do wszystkich niezbędnych 
informacji na temat danego produktu 
uzyskujemy za pomocą skanu. Baza po-
nad 40 tys. artykułów jest codziennie ak-
tualizowana.
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Powłoki diamentoPodobne (dlc)
od podstaw

Przemysł motoryzacyjny od zarania 
dziejów ćwiczy się w dokładności 
wykańczania powierzchni części. 
Mierzy się z najciaśniejszymi 
tolerancjami wymiarów. 

 Coraz szersze zastosowanie znajdują 
powłoki diamentopodobne, 

 dzięki stosowaniu których 
 narażona na degradację aparatura 

wtryskowa zostaje uszlachetniona 
i zyskuje wyjątkowe parametry.

W Wuzetem zainwestowano w ciąg technologiczny marki Rubig. Procesy mycia są bardzo istotne, nim nastąpi załadunek wsadu do komory pracu-
jącej w technologii PACVD (Plasma Assisted CVD). Testy laboratoryjne wybranych próbek obejmują identyfikowanie zarysowań oraz badania twar-
dości i symulację warunków pracy wtryskiwacza

Z sukcesem nałożone powłoki typu Diamond-Like Cabon zapewniają trwa-
łość nawet kilkukrotnie większą od igieł niepowleczonych. Ponadto takie 
ultracienkie warstwy gwarantują małe opory ruchu i znakomitą odporność 
korozyjną

Skoro rośnie pokusa, by ulepszać właściwości powierzchni, to dlaczego aku-
rat poprzez powłoki DLC? Mając na uwadze względy ekonomiczne i ekologicz-
ne oraz podnoszenie jakości produktów, warto bliżej przyjrzeć się właściwo-
ściom i cechom... diamentu

Widok mikroskopowy stożka igły rozpylacza z powłoką DLC

Minęło już pół wieku od momentu 
przypadkowego uzyskania pierwszych 
powłok diamentopodobnych (DLC – Dia-
mond-Like Cabon). Od tamtej pory prze-
prowadzono wiele badań, a technologia 
DLC znajduje coraz więcej zastosowań. 
W ten sposób uszlachetnione produkty 
pozwalają odwlec proces zwyczajowej 
degradacji części lub narzędzia (np. na-
rzędzia skrawającego, implantu medycz-
nego, wtryskiwacza).

Warto zwrócić uwagę, że grubość na-
kładanych powłok jest kilkadziesiąt razy 
mniejsza od ludzkiego włosa. Precyzyj-
na obróbka części poprzez nałożenie 
powłok DLC istotnie wpływa na właści-
wości powierzchni. To dzięki zastosowa-
niu tej powłoki na igle rozpylacza możli-
we jest m.in.: zwiększenie odporności 
na zużycie wynikające z tarcia, zmniej-
szenie oporów ruchu, poprawa odporno-
ści korozyjnej, obniżenie przyczepności 
zanieczyszczeń i – przede wszystkim – 
obietnica znaczącego, bo kilkukrotnego 
wydłużenia żywotności rozpylacza!

Od razu pojawia się pytanie: jak bar-
dzo można spowolnić zużycie rozpylaczy 
dzięki uszlachetnieniu powierzchni igieł 
powłokami DLC? Czy faktycznie można 
spodziewać się nawet 5-krotnego wy-
dłużenia czasu pracy rozpylacza? Jaki 
wpływ na detale ma zastosowanie tech-
nologicznego rozwiązania nanoszenia 
powłoki w obecności plazmy? Te i więcej 

pytań pada podczas rozmów ze specjali-
stami z Wuzetem. Otóż trzeba wiedzieć, 
że przedsiębiorstwo to sukcesywnie roz-
wija park maszynowy, a urządzenie do 
wytwarzania powłok oraz urządzenia ba-
dawcze są jednymi z najnowszych zaku-
pów. Szczegółowy proces technologiczny 
nakładania powłok został zaprojektowa-
ny i wdrożony specjalnie na potrzeby igieł 
do rozpylaczy, które są wykorzystywane 
do produkcji flagowych rozpylaczy znaj-
dujących się w ofercie firmy.

Zanim jednak skupimy się na kwe-
stii nakładania diamentopodobnych po-
włok, zwróćmy uwagę na doskonałość 
obranej metody z punktu widzenia jak-
że aktualnych wyzwań stawianych przed 
przemysłem motoryzacyjnym. Wydłu-
żenie trwałości igieł rozpylaczy pracu-
jących w aparaturze wtryskowej pojaz-
dów jest od wielu już lat polem inwencji 
twórczej m.in. dla inżynierów materiało-
wych. Tam, gdzie wybitnym wyzwaniem 
jest zwiększenie twardości, zmniejsze-
nie współczynnika tarcia, i gdy jednocze-
śnie mowa o spełnieniu reżimu produkcji 
części z najwęższymi tolerancjami, tam 
właśnie o DLC będzie coraz głośniej.

Precyzja kontrolowania 
procesu

Paliwo jest wtryskiwane do komo-
ry spalania przez rozpylacz stanowią-
cy precyzyjny, nierozdzielny podzespół 

wtryskiwacza. Określenie „precyzyjny” 
wynika z tego, że poszczególne części 
rozpylacza – igła oraz korpus – wyko-
nywane są bardzo dokładnie: luz mię-
dzy igłą a korpusem wynosi, w zależ-
ności od typu rozpylacza, od 0,002 do 
0,004 mm. Jeszcze 10 lat temu mogli-
śmy pisać, że w zależności od systemu 
wtrysku paliwa, określanego rodzajem 
komory spalania, stosuje się dwa typy 
rozpylaczy. Dziś? O rozpylaczach czo-
pikowych (jednootworowych), tak cha-
rakterystycznych w systemach wtrysku 
pośredniego, możemy mówić w kate-
gorii części ustępującej pola. I to do-
słownie.

– W naszym aktualnym katalogu znaj-
dziemy  już  tylko  pozycję  D1Z1.042  do 
ciągnika rolniczego polskiej marki Ursus 
– potwierdza Adam Jóźwiak, starszy 
konstruktor w Wuzetem.

To rozpylacze otworowe rządzą nie-
podzielnie. Kojarzymy je z systemami 
wtrysku bezpośredniego – z komorą nie-
dzieloną, ukształtowaną w denku tłoka. 
Występują setki rodzajów i odmian roz-
pylaczy różniących się konstrukcją kor-
pusu i igły, wymiarami oraz charaktery-
styką pracy. Tym niemniej to rozpylacze 
otworowe napędzają współczesną mo-
toryzację – nadal o dominującym udzia-
le silników spalinowych.

Idąc dalej, aby spełnić najnowsze 
normy emisji spalin, ewoluował rów-

nież wtryskiwacz. I najlepiej to widać 
na przykładzie skądinąd skomplikowa-
nej i czułej aparatury paliwowej syste-
mu common rail. Pierwsze układy tego 
typu pracowały na ciśnieniu sięgającym 
1350 barów. Po przekroczeniu barie-
ry 1600 barów w miejsce wtryskiwaczy 
elektromagnetycznych pojawiły się pie-
zoelektryczne, pozwalające na wielo-
krotny dotrysk paliwa w różnych etapach 
pracy silnika w sposób jeszcze szybszy 
i precyzyjniejszy, skoro koniecznością 
stała się reakcja w czasie krótszym niż 
0,001 s! Dość powiedzieć, że sterowni-
ki nowoczesnych układów common rail 
realizują podział jednego wtrysku na kil-
ka i więcej etapów, by uzmysłowić sobie, 
pod jak wiele większą presją... pracują 
rozpylacze.

Wtryskiwacze to elementy wyma-
gające ogromnej precyzji podczas pro-
dukcji. Błędy kształtu igły i powierzch-
ni wewnętrznych korpusu rozpylacza są 
poniżej 0,001 mm. Notabene skok igły 
w rozpylaczach czopikowych, z uwagi 
na występujący skok dławienia, wyno-
si od 0,4 do 1,1 mm, a w rozpylaczach 
otworowych jest znacznie mniejszy 
– 0,2-0,35 mm.

DLC na powierzchni   
igieł rozpylacza

Nazwa DLC jest skrótem z angiel-
skiego diamond-like carbon, czyli wę-

giel diamentopodobny. Poza cenionymi 
w jubilerstwie właściwościami optycz-
nymi diament jest najtwardszym zna-
nym ludzkości materiałem. Powłoki DLC 
nie bez powodu należy kojarzyć z rewe-
lacyjnymi właściwościami wykorzysty-
wanymi w wielu obszarach przemysłu. 
W przypadku innych zastosowań, niedo-
tyczących aparatury wtryskowej, przy-
kładowo w tzw. narzędziówce, są one 
cenione wysoko, ponieważ poza mniej-
szym zużyciem pozwalają zredukować 
ryzyko powstawania narostu na krawę-
dzi narzędzia, lepiej też rozkładają cie-
pło w obszarze skrawania.

Gdzie tkwi siła diamentu, skoro zbu-
dowany jest z węgla? W ułożeniu ato-
mów. W diamencie każdy atom węgla 
połączony jest silnymi wiązaniami ko-
walencyjnymi z dokładnie czterema in-
nymi atomami. Tetraedryczne ułożenie 
wiązań tworzy sztywną, trójwymiarową 
sieć, która jest źródłem wysokiej twar-
dości. Z kolei każdy atom grafitu, czy-
li innej odmiany węgla, ma tylko trzy 
wiązania kowalencyjne. Atomy tworzą 
płaszczyzny, które mogą łatwo przesu-
wać się pomiędzy sobą. Dzięki takiej bu-
dowie grafit jest miękki i zapewnia dobre 
właściwości smarne oraz niski współ-
czynnik tarcia. W powłokach DLC wystę-
pują zarówno wiązania charakterystycz-
ne dla diamentu, jak i dla grafitu. Dzięki 
temu jesteśmy w stanie uzyskać najbar-
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Urządzenie marki Rubig wytwarza powłoki DLC z wykorzystaniem plazmy powstającej przy po-
wierzchni obrabianych części, np. igieł rozpylacza

dziej pożądane właściwości powierzch-
ni igieł. Zastosowana technologia łączy 
wysoką twardość, typową dla diamentu, 
z niskim współczynnikiem tarcia grafitu.

Co istotne, ze wszystkich metod 
uszlachetniania części narażonych na 
szczególnie mordercze warunki pracy 
to właśnie nakładanie powłok DLC oka-
zuje się być metodą najmniej energo-
chłonną i niewymagającą zastosowania 
toksycznych substancji. Dzięki temu po-
prawa właściwości produktów przepro-
wadzana jest w sposób przyjazny dla 
środowiska.

Do dziś skomercjalizowano wiele ma-
szyn, a właściwie ciągów technologicz-
nych, by z powodzeniem uszlachetniać 
szczególnie narażone na degradację 
części aparatury wtryskowej współcze-
śnie produkowanych pojazdów. W tym 
roku dzięki zakupowi zaawansowanego 
oprzyrządowania firmy Rubig z siedzi-
bą w Austrii Wuzetem mógł rozszerzyć 
swoje możliwości produkcyjne o naj-
nowsze typy rozpylaczy, produkowane 
bez udziału podwykonawców.

Techniki osadzania  
powłok DLC

Powłoki DLC można nakładać przy 
użyciu wielu technik osadzania. Najbar-
dziej powszechne polegają na fizycz-
nym osadzaniu z fazy gazowej (PVD), 
chemicznym osadzaniu z fazy gazowej 
(CVD) lub chemicznym osadzaniu z fazy 
gazowej wspomaganym plazmą (PA-
CVD). W ramach ciekawostki dodajmy, 
że w branży stomatologicznej (implan-
ty) testuje się technologię zwaną PAPVD 
(Plasma Assisted CVD), którą stosuje 
przemysł motoryzacyjny.

– Spośród  różnych  metod  nakłada-
nia powłok DLC w Wuzetem zdecydowali-
śmy się na PACVD, czyli chemiczne osa-
dzanie z fazy gazowej ze wspomaganiem 
plazmowym. Zastosowanie plazmy obni-
ża  temperaturę procesu  i  pozwala nało-
żyć  równomierne  powłoki  na  częściach 

o  skomplikowanych  kształtach.  W  wy-
tworzonej przy powierzchni igieł plazmie 
cząsteczki acetylenu ulegają rozpadowi, 
a pochodzące z tego rozpadu atomy wę-
gla zostają osadzone na powierzchni igły 
– tłumaczy Piotr Pawluk, specjalista ds. 
metalografii w Wuzetem.

I od razu dodaje, że podstawową 
przeszkodą w wyborze metody PVD 
jest kierunkowy transport węgla, a to 
w celu równomiernego nałożenia po-
włoki wymaga obracania (najlepiej w kil-
ku osiach) detalu o skomplikowanym 
kształcie. W przypadku PACVD, czyli 
chemicznego osadzania wspomagane-
go plazmą, powłoka powstaje równo-
miernie na całej powierzchni obrabiane-
go detalu.

Metoda PACVD, jako technika wyko-
rzystywana do nanoszenia cienkich po-
włok, zapewnia dobrą adhezję powło-
ki do podłoża i ma tę zaletę, że proces 
nanoszenia powłoki nie wymaga wy-
tworzenia aż tak wysokiej temperatury 
jak w CVD. Plazma w połączeniu z od-
powiednim doborem atmosfery pozwa-
la również na uzyskanie dodatkowych 
efektów: zastosowanie argonu umoż-
liwia optymalne czyszczenie podłoża, 
a zastosowanie azotu pozwala wytwo-
rzyć gradient twardości, co wpływa na 
uzyskanie dobrej przyczepności powłoki 
do powierzchni.

Dlaczego plazma? 
W Wuzetem realizowane są procesy, 

w których składniki atmosfery aktywo-
wane są w obecności wyładowania ja-
rzeniowego, czyli pod wpływem plazmy. 
Wytworzone w ten sposób powłoki DLC 
należą do najszybciej rozwijających się 
technologii inżynierii powierzchni i dy-
namicznie zyskują coraz więcej zasto-
sowań w przemyśle.

Urządzenie marki Rubig to złożona 
aparatura wytwarzająca stabilną próż-
nię i taką też plazmę. Istotnym para-
metrem powłok DLC jest adhezja, czy-

li siła przylegania powłoki do podłoża. 
Mogłoby się wydawać, że im większa 
chropowatość, tym lepsza przyczep-
ność, a jest zgoła odwrotnie. Wielokrot-
nie podczas naszych rozmów ze spe-
cjalistami z Wuzetem pada uwaga, że 
zaawansowany sprzęt jest nieodzowny, 
by zapewnić odpowiednio niską chropo-
watość powierzchni uszlachetnianej po-
włokami DLC. Poza obróbką mechanicz-
ną bardzo istotne są też procesy mycia, 
by zachować kliniczną czystość – ina-
czej wszelkie, nawet najmniejsze zanie-
czyszczenia mogą się przełożyć na de-
fekty powłoki.

– Zanim  powierzchnia  igły  zosta-
nie powleczona powłoką DLC, poddawa-
na  jest  precyzyjnemu  szlifowaniu,  które 
zapewnia  bardzo  niską  chropowatość. 
W pierwszym etapie procesu poddajemy 
igły azotowaniu jarzeniowemu w celu wy-
tworzenia gradientu twardości pomiędzy 
twardą  stalą  a  jeszcze  twardszą powło-
ką.  W  kolejnym  kroku  wytwarzana  jest 

międzywarstwa krzemu, płynnie przecho-
dząca we właściwą powłokę DLC. Dzięki 
zastosowaniu  tych  procesów  zapewnia-
my  najlepszą  adhezję,  czyli  przyczep-
ność powłoki – wyjaśnia Piotr Pawluk.

Jak przebiega proces od załadun-
ku partii igieł rozpylacza do komory wy-
twarzającej powłokę DLC? Wytworzenie 
docelowej powłoki DLC metodą PACVD 
zajmuje pojedyncze godziny, acz cały 
proces jest dość złożony, bo poprzedza-
ją go m.in. oczyszczanie i azotowanie. 
Uśredniając, przeprowadzenie procesu 
w urządzeniu do wytwarzania powłok 
metodą PACVD dla jednej partii igieł roz-
pylaczy zajmuje około 10 godzin, nie li-
cząc operacji przygotowawczych.

Po nałożeniu powłoki igły rozpylaczy 
poddawane są szczegółowej kontroli. 
Reprezentatywna partia igieł przechodzi 
ocenę wizualną, która pozwala wyklu-
czyć obecność defektów, oraz serię ba-
dań przy użyciu zaawansowanej apara-
tury badawczej.

– Przy  użyciu  kalotestera  wykonuje-
my  zgład  sferyczny,  pozwalający  zmie-
rzyć grubość powłoki w wybranych miej-
scach  na  igle.  Istotnym  sprawdzianem 
jest test zarysowania – precyzyjne urzą-
dzenie diamentowym wgłębnikiem wyko-
nuje rysę w powłoce, przy równomiernie 
wzrastającym  obciążeniu.  Jednocze-
śnie  zapisywane  są  siła  tarcia,  emisja 
akustyczna  i  profil  rysy.  Na  ich  podsta-
wie, w  połączeniu  z  obrazem mikrosko-
powym, oceniamy adhezję powłoki, czyli 
siłę  przylegania  do  podłoża. Kolejne  te-
sty  obejmują  pomiar  twardości  powłoki 
oraz  symulację  warunków  pracy.  Pozy-
tywne wyniki wszystkich wykonanych te-
stów gwarantują wysoką  jakość wyrobu 
i  dopuszczają  igły  do  dalszej  produkcji 
– mówi Piotr Pawluk.

Nie tylko igły
Warto zauważyć, że części motory-

zacyjne z powłokami DLC nie muszą być 
absolutnie domeną wyrobu OE.

– Jedno jest pewne, dysponując urzą-
dzeniem o takich możliwościach i unika-
towym  rozmiarze  względem  oferty  pro-
ducenta,  w  Wuzetem  możemy  rozwijać 
produkcję  nowoczesnych  igieł  rozpyla-
czy, a także działalność usługową nie tyl-
ko w dziedzinie aparatury wtryskowej! – 
podsumowuje Piotr Pawluk.

W przemyśle motoryzacyjnym, lotni-
czym i nie tylko, zarówno w segmencie 
OEM, jak i aftermarket, można stosować 
powłoki DLC wszędzie tam, gdzie czę-
ści i poszczególne podzespoły narażo-
ne są na ekstremalne tarcie i trudne wa-
runki pracy. To także wały napędowe czy 
korbowe, głowice cylindrów, zawory i ich 
dźwignie, koła zębate, przekładnie, pia-
sty itd.

R a f a ł  D o b r o w o l s k i
Fo t .  Wu z e t e m

Techniczną i Politechniką Warszawską, 
której kadra naukowa jest mocno za-
angażowana w badania nad powłoka-
mi DLC. Firma od niemal 7 dekad oferu-
je kompleksowe rozwiązania z zakresu 
mechaniki precyzyjnej dla producentów 
i dystrybutorów z branż motoryzacyj-
nej, zbrojeniowej i przemysłu ciężkie-
go. Obecnie pracuje nad rozszerzeniem 
oferty oraz rozbudową sieci dystrybucji. 

Pierwsza edycja rankingu „Lubię, bo 
polskie” została zorganizowana w 2017 
roku. Wyniki tegorocznego konkursu 
ogłoszono 25 listopada podczas audycji 
ekonomicznej „Winien i Ma” w Progra-
mie 3 Polskiego Radia. Finaliści odebra-
li nagrody podczas uroczystej gali, która 
odbyła się w siedzibie Polskiego 
Radia.

W tym roku kapituła konkursu „Lubię, 
bo polskie” wyłoniła zwycięzców w czte-
rech kategoriach: „Najlepszy Polski Pro-
dukt Ekologiczny”, „Najlepsza Polska 
Usługa”, „Najlepszy Polski Produkt Eks-
portowy” i „Produkt Innowacyjny”. Roz-
pylacze paliwa z igłą pokrytą powłoką 
DLC opracowane przez Warszawskie Za-
kłady Mechaniczne PZL-WZM w Warsza-
wie S.A. zdobyły I miejsce i zyskały tytuł 
„Produktu Innowacyjnego 2022”. Zda-
niem jury jest to nowatorski produkt, któ-
ry w znaczący sposób wpłynął na zwięk-
szenie konkurencyjności firmy na rynku 
krajowym i zagranicznym.

– Jesteśmy dumni, że rozpylacze pa-
liwa z igłą pokrytą powłoką DLC produko-
wane przez Wuzetem zwyciężyły właśnie 
w  sferze  innowacyjności.  Od  lat  rozwój 

naszej firmy napędza działalność badaw-
czo-rozwojowa, która ma na celu dostar-
czanie przełomowych rozwiązań dla sek-
torów  motoryzacyjnego,  zbrojeniowego 
i lotniczego. Inwestujemy w dział rozwo-
ju, badań i konstrukcji, w ramach którego 
prężnie  rozwijamy  laboratorium  badaw-
czo-rozwojowe  pozwalające  doskonalić 
produkty i procesy związane z ich wytwa-
rzaniem. Stawiamy na nowe technologie, 
intensywnie  zwiększamy  efektywność 
produkcji i rozszerzamy portfolio produk-
towe.  I  miejsce  w  konkursie  „Lubię,  bo 
polskie”  jest  kolejnym  potwierdzeniem 
tego, że obraliśmy właściwy kierunek roz-
woju – podkreśla Anna Ścieszko-Osiń-
ska, prezes zarządu Wuzetem.

Firma ściśle współpracuje z kilkoma 
uczelniami, m.in. z Wojskową Akademią 

naGrodzeni 
za innowacyjność

Wuzetem, globalny dostawca stalowych 
 komponentów precyzyjnych do pojazdów, 
 maszyn i urządzeń, został zwycięzcą szóstej edycji 

plebiscytu „Lubię, bo polskie” w kategorii 
 „Produkt Innowacyjny”. Celem konkursu organizowanego 
 przez Polskie Radio jest wyróżnienie rodzimych firm, 

które gwarantują najwyższą jakość produktów i usług 
 oraz są ambasadorami Polski za granicą.
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Podobnie jak inni uczestnicy ruchu 
drogowego, także wspomniane samo-
chody biorą udział w dynamicznym prze-
mieszczaniu się naszymi drogami, a re-
alizując określone zadania, narażone są 
na uszkodzenia czy wręcz kolizje drogo-
we. W efekcie pojazdy uprzywilejowa-
ne, jak każde inne, poddawane są napra-
wom blacharsko-lakierniczym.

W tym artykule zajmiemy się analizą 
procesu naprawy na przykładzie Toyoty 
Land Cruiser należącej do Straży Gra-
nicznej (fot. 1). Bazowy pojazd trafił do 
firmy Media Distribution w Kutnie, która 
zajmuje się oznakowywaniem uprzywi-
lejowanym oraz dostarczaniem elemen-
tów wykorzystywanych do przystosowa-
nia pojazdu do wymagań określonych 
służb. Bardzo często zdarza się, że 
klient oczekuje określonego koloru nad-
wozia pojazdu uzyskanego przy wyko-
rzystaniu struktury matowej pogłębiają-
cej kamuflaż całego nadwozia. Jedynym 
rozwiązaniem w takim przypadku jest 

całkowite oklejenie nadwozia, potocznie 
zwane car wrappingiem.

By sprostać takim oczekiwaniom 
klienta, niezwykle ważne jest zaplano-
wanie każdego procesu i każdej czynno-
ści z niezwykłą starannością – określe-
nie łańcucha dostaw oraz opracowanie 
szczegółowego systemu kontroli ja-
kości. Gdy połączymy to wszystko ze 
sprawną logistyką, możemy przystąpić 
do realizacji zlecenia.

Poszczególne procesy car wrappingu 
oraz technologiczne odbywają się w od-
powiedniej kolejności. 
1. Mycie i suszenie nadwozia przed 

wjazdem na halę produkcyjną 
 (fot. 2).
2. Demontaż poszczególnych elemen-

tów nadwozia oraz elementów świetl-
nych, takich jak reflektory i lampy 
(fot. 3).

3. Precyzyjne oznaczenie każdej części 
w taki sposób, by nie trafiła przez po-
myłkę do innego nadwozia (fot. 4).

Pojazdy SPecjaliStyczne 
i uPrzywilejowane 
w procesie naprawy blacharsko-
-lakierniczej – straż graniczna

 
Współcześnie na polskich drogach obserwować można 
szereg pojazdów należących do różnego rodzaju służb 
zarówno mundurowych, jak i medycznych. 

 Samochody te charakteryzują się dużą liczbą punktów 
świetlnych i oznaczeń odblaskowych. Te ostatnie 

 przyjęło się nazywać pasami wyróżniającymi.

4. Przygotowanie powierzchni karoserii 
za pomocą odpowiednich zmywaczy 
do aplikacji folii zmieniającej kolor 
(fot. 5).

5. Oklejanie folią poszczególnych deta-
li karoserii w taki sposób, by każdy 
z nich miał wywinięte zakładki unie-
możliwiające podrywanie się okleiny 
(fot. 6).

6. Pasowanie i precyzyjne składanie 
elementów karoserii oraz innych czę-
ści nadwozia w tym lamp, spojlerów, 
progów tapicerki itp.

Tak przygotowana Toyota Land Cru-
iser po zmianie koloru zostaje wyposa-
żona w odblaskowe pasy wyróżniające 
firmy Avery Dennison. Ostatnim etapem 
oklejania jest kontrola jakości weryfiku-
jąca zmianę koloru nadwozia, popraw-
ność aplikacji pasów wyróżniających 
oraz właściwy demontaż i montaż pod-
zespołów nadwozia.

Firma Media Distribution z Kutna ofe-
ruje wsparcie w procesie prototypowania 
oznakowania pojazdów uprzywilejowa-
nych (fot. 7) i pełne wsparcie technicz-
ne na etapie wyboru materiałów oraz 
topografii zabudowy elementów świetl-
nych przy wykorzystaniu wydruków 3D. 
W ofercie firmy znajdują się samochodo-
we pasy wyróżniające dla wszystkich ro-
dzajów służb.

Serwis, który chce zakończyć proces 
naprawy blacharsko-lakierniczej pojaz-
du uprzywilejowanego, może zamówić 
w kutnowskiej firmie brakujące naklejki, 
które wraz z instrukcją aplikacji zostaną 
wysłane pod wskazany adres.

M a t e u s z  Kw i e c i a k
d y r e k t o r  t e c h n i c z n y
M e d i a  D i s t r i b u t i o n
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Nadeszła era „downsizingowych” sil-
ników spalinowych. Mianem downsizin-
gu określa się tendencję konstruktorów 
do stosowania jednostek napędowych 
o coraz mniejszej pojemności, a osią-
gających znacznie wyższe wartości mo-
mentu obrotowego i mocy na wale kor-
bowym. Jak to jest możliwe? Wszystko 
dzięki zastosowaniu odpowiedniego 
układu turbodoładowania oraz elektro-
nicznie sterowanego wielofazowego 
wtrysku paliwa. Oznacza, to, że do ko-
mory spalania trafia duża ilość schło-
dzonego powietrza, a wtrysk paliwa jest 
podzielony na kilka faz. Zapewnia to 
optymalne wymieszanie mieszanki pa-
liwowo-powietrznej, czyli całkowite wy-
korzystanie danej pojemności silnika. 
W konsekwencji z silników o względnie 
małej pojemności jesteśmy w stanie uzy-
skać znacznie lepsze osiągi. Jak każde 
rozwiązanie techniczne, to również ma 
swoje wady. Mogą być one zminimali-
zowane dzięki stosowaniu najnowszych 
olejów z gamy Quartz, jak:
	Quartz 9000 Future FGC 5W-30,
	Quartz Ineo EcoB 5W-20,
	Quartz Ineo Xtra EC6 0W-20.

– Wielu  kierowców  i  mechaników 
uważa, że motorem napędzającym sprze-
daż olejów jest wyłącznie marketing. Co 
więcej, zdarzają się przypadki, że nabyw-
ca nie przykłada zbyt dużej wagi do spe-
cyfikacji i wybiera taki olej, jaki jest aku-
rat  w  promocji.  Niestety,  to  błąd,  który 
drastycznie  skraca  żywotność  jednostki 
napędowej. Wymogi konstruktorów silni-
ków są uzasadnione, a pewne cechy po-
szczególnych  olejów  to  fakty – podkre-
śla Andrzej Husiatyński.

Zdolność dyspersji sadzy
Do tej pory w silnikach o zapłonie 

iskrowym emisja cząstek stałych nie 
stanowiła problemu ekologicznego, jak 
w silnikach o zapłonie samoczynnym. 
Benzyna wykazuje mniejszą skłonność 
do tworzenia sadzy niż olej napędo-
wy. Jednak downsizing doprowadził do 
tego, że w silnikach benzynowych przy 
dużym obciążeniu w komorze spalania 
powstają miejsca z nadmiarem paliwa, 
co w wysokich temperaturach powodu-
je rozpad ich cząstek i powstaje niespa-
lony węgiel w postaci sadzy. Właśnie 
z tego powodu najnowsze silniki benzy-

nowe są wyposażone w benzynowe fil-
try cząstek stałych (GPF). W tej sytuacji 
pojawiło się zatem nowe wyzwanie dla 
olejów silnikowych, które muszą mieć 
znacznie większą zdolność dyspersji sa-
dzy. Sadza z komory spalania przedo-
staje się również do oleju, a olej musi 
ją absorbować, transportować w kierun-
ku filtra i ograniczać koncentrowanie się 
zanieczyszczeń w kanałach olejowych 
oraz w obrębie łańcucha rozrządu (doty-
czy silników z łańcuchem). Sadza działa 
ścierająco na sworznie łańcucha, powo-
dując jego wydłużenie. Najnowsze oleje 
z gamy Quartz „dbają” o łańcuch, chro-
niąc go przed sadzą.

Redukcja LSPI
LSPI (Low Speed Pre-Ignition), czyli 

występowanie zapłonu żarowego przy 
niskich prędkościach obrotowych, jest 
największym problemem w downsizin-
gowych silnikach benzynowych. Zjawi-
sko zapłonu żarowego wynika z poja-
wienia się dodatkowego źródła zapłonu 
w postaci dowolnego gorącego miej-
sca w komorze spalania. Zapłon żarowy 
występuje w jednym lub jednocześnie 
w kilku miejscach wewnątrz komory 
spalania. Jest wiele przyczyn tego zja-
wiska: niespalone paliwo rozpuszczone 
w warstwie oleju, zanieczyszczenie ko-
mory spalania nagarem albo żarzący-
mi się cząsteczkami oleju czy dopala-
jącymi się cząsteczkami sadzy. Zapłon 
żarowy prowadzi do bardzo dużych ob-
ciążeń mechanicznych układu korbowe-
go i spadku mocy silnika. Często jego 
konsekwencją jest spalanie stukowe. 
Najnowsze oleje z gamy Quartz dzięki 
swojej kompozycji zmniejszają ilość ża-
rzących się cząsteczek oleju oraz dbają 
o czystość komory spalania, zmniejsza-
ją więc skłonność do LSPI.

Na LSPI ma również wpływ prędkość 
obrotowa silnika. Wraz z jej wzrostem 
zwiększa się zawirowanie mieszanki po-
wietrzno-paliwowej, które sprzyja zwięk-
szeniu szybkości spalania. Powoduje to 
mniejszą skłonność do zapłonu żarowe-
go ze względu na szybkie wypalanie po-
zostałych zanieczyszczeń w komorze. 
Dlatego używając silnika downsizingo-
wego, należy unikać jazdy przy niskich 
prędkościach obrotowych. Lepiej za-
wsze pojechać na niższym biegu, niż na-
rażać silnik na LSPI.

Poprawa sprawności silnika
Od filmu olejowego zależy tarcie 

między ruchomymi elementami silnika 
– im mniejsze, tym większa sprawność 
oraz niższe zużycie paliwa. Najnow-
sze oleje z gamy Quartz mają niskie 
lepkości (0W-20 i 0W-16) oraz dodat-
ki przeciwzużyciowe chroniące najbar-
dziej obciążone elementy silnika. Jed-
nym z wyznaczników jakości oleju w tej 
kwestii jest europejska norma ACEA. 
Oleje z gamy Quartz, spełniające normy 
ACEA C5 i C6, są znacznie lepsze pod 
względem redukcji oporów wewnętrz-
nych. Pamiętajmy, że zawsze należy 
kierować się nie tylko lepkością, a nor-
mą wskazaną w instrukcji obsługi dane-
go samochodu.

Ograniczenie zawartości 
popiołów

Najnowsze silniki spalinowe muszą 
spełniać normy dotyczące ogranicze-
nia emisji spalin. Z tego powodu oleje 
muszą być specjalnie dostosowane do 
silników z układem oczyszczania spa-
lin. Niezależnie od tego, czy dany samo-
chód ma rok, czy 10 lat, jeśli wyposa-
żony jest w filtr cząstek stałych, musi 
pracować na oleju low SAPS (niskopo-
piołowym). Stosowanie innego, tańsze-
go oleju prowadzi do zniszczenia fil-
tra poprzez nieodwracalne zapychanie 
jego porowatej struktury niemożliwymi 
do usunięcia popiołami siarczanowy-
mi tworzonymi w wyniku spalania dro-
bin oleju, które przedostają się z komór 
spalania. Oleje Quartz z gamy INEO, 
posiadające normy ACEA C, zawiera-
ją dodatki niskopopiołowe wydłużają-
ce żywotność komponentów systemu 
oczyszczania spalin.

– W gamie TotalEnergies można zna-
leźć  starsze  oleje  spełniające  po  jed-
nym z opisanych warunków. Są  też pro-
dukty supernowoczesne,  które spełniają 
wszystkie jednocześnie – mówi Andrzej 
Husiatyński. – I to jest w zasadzie jedyne 
sensowne pole manewru dla osoby kupu-
jącej  olej  do  swojego  samochodu.  Jak 
widać,  wszystkie  kluczowe  wymagania 
względem oleju mają racjonalne podsta-
wy, a lekceważenie ich może mieć bezpo-
średni negatywny wpływ na osiągi silnika 
lub  w  sposób  widoczny  (czasem wręcz 
zaskakująco  szybki)  przyspieszyć 
jego zużycie.

olejowe 
wyzwania

Era klasycznej, 
 spalinowej motoryzacji 
 powoli dobiega końca. 
 Jeśli jednak komuś wydaje się, 
 że inżynierowie odpowiedzialni na opracowywanie 

nowych olejów silnikowych mogą powoli szukać 
 innego zajęcia, jest w błędzie. Kierownik działu 

technicznego firmy TotalEnergies Andrzej Husiatyński 
zwraca uwagę na to, że współczesne, ekologiczne 
silniki są bardziej wymagające od konstrukcji starszych 
i potrzebują coraz bardziej zaawansowanych olejów.

zbieraj Punkty, 
wymieniaj na nagrody

Już od 3 miesięcy trwa program proPoints, 
 który skierowany jest do niezależnych warsztatów 

samochodowych zaopatrujących się w produkty 
marek partnerskich programu: Hella, Hella Pagid, 
NGK, NTK, Sachs, Lemförder, TRW, ZF, 

 VARTA Automotive i VARTA Truck.

teriały reklamowe, a także dedykowane 
vouchery. Do programu można oczywi-
ście dołączyć w każdej chwili. Inicjaty-
wa ma na celu maksymalizację korzyści 
dla warsztatów poprzez zapewnienie im 
najlepszego wyposażenia i motywacji 
do rozwoju.

Więcej na: www.propoints.pl

Zarejestrowani uczestnicy mają 
możliwość zbierania punktów za zakup 
produktów z oferty partnerów u dystry-
butorów biorących udział w programie. 
Zebrane punkty można wymieniać na 
nagrody, m.in.: sprzęt AGD, produkty wy-
posażenia warsztatowego, sprzęty biu-
rowe, elektronikę, zabawki, elementy 
dekoracyjne i wyposażenia wnętrz, na-
grody specjalne od partnerów oraz ma-

Nowy zakład SungEel Hitech jest 
pierwszą inwestycją koreańskiej firmy 
w Polsce, a dolnośląska lokalizacja jest 
ściśle powiązana z bliską obecnością naj-
większej w Europie fabryki baterii LG Ener-
gy Solutions. To pochodzące z niej kom-
ponenty i wadliwe moduły litowo-jonowe 
będą trafiać do zakładu w Bukowicach, 
gdzie zostaną poddane recyklingowi.

– Elektromobilność  to  nie  chwilowa 
moda, a świadomy kierunek rozwoju mo-
toryzacji  podyktowany  troską  o  środo-
wisko – zwraca uwagę Katarzyna Ma-
linowska-Solarek, współwłaścicielka 

zakład recyklinGu 
baterii do elektryków 
już gotowy

W Bukowicach na Dolnym Śląsku zakończyła 
się budowa zakładu recyklingu baterii do 
samochodów elektrycznych. W imieniu inwestora 
– POSCO oraz SungEel Hitech Poland – firma 
Exon Invest budowę powierzyła generalnemu 
wykonawcy Commercecon, specjalizującemu się 
w realizacji obiektów przemysłowych.

Commercecon. – Warto  zauważyć,  że 
w Polsce powstaje coraz więcej zakładów 
zarówno produkujących baterie dla sekto-
ra  automotive,  jak  i  zajmujących  się  ich 
recyklingiem. Cieszymy się, że firma Exon 
Invest, w imieniu wchodzącego na polski 
rynek inwestora, generalne wykonawstwo 
obiektu powierzyła właśnie nam.

Ceremonia otwarcia zakładu, którego 
budowa ruszyła na początku tego roku, 
miała miejsce 25 sierpnia br. Całkowita 
powierzchnia hali produkcyjno-
magazynowej wynosi 6 tys. m2.

p A l I W A  O l E J E  S M A R Y

grudzień 2022 27



chodowych. Rygorystyczne obostrzenia 
dotyczące ochrony środowiska, między 
innymi dopuszczalne normy emisji spa-
lin, zmuszają producentów OEM (Origi-
nal Equipment Manufacturer) do konstru-
owania nowoczesnych, przystosowanych 
do wymogów środowiskowych układów 
napędowych. Konsekwencją jest kom-
ponowanie kolejnych olejów w tej samej 
klasie lepkości, nadążających za wyma-
ganiami stawianymi przed nowoczesny-
mi silnikami samochodowymi. Chcąc 
zoptymalizować korzyści techniczne i za-
lecane parametry wydajności oraz spraw-
ności deklarowane przez OEM, oleje po-
winny charakteryzować się zgodnością 
parametrów nie tylko lepkościowych, ale 
również jakościowych z potrzebami no-
woczesnych układów napędowych czy 
normami emisji spalin.

orlen oil wyznacza Standardy 
na rynku olejów 
do samochodów osobowych

Oferta produktowa Orlen Oil została 
powiększona o olej nowej generacji 
PLATINUM Max Expert V+ 5W-30, 
który jest unowocześnioną 

 wersją wiodącego 
 pod względem popularności 

PLATINUM Max Expert V 5W-30.

W związku z tym przy wyborze ole-
ju nie powinno się sugerować jedynie 
klasą lepkości, ale również homologa-
cjami producentów samochodów, tzw. 
aprobatami, oraz wskazanymi w in-
strukcji pojazdu klasami jakości (np. 
ACEA czy API).

Aprobata producenta samochodu 
i klasa jakości wskazują, czy dany olej 
jest kompatybilny z układem napędo-
wym i będzie go chronił przed uszkodze-
niami oraz przedwczesnym zużyciem 
(np. ochrona przed niekorzystnym wpły-
wem LSPI). Określają one również prze-
biegi pomiędzy wymianami oleju czy do-
stosowanie do układów obróbki spalin 
zamontowanych w danym pojeździe.

Warto zapamiętać, że oleje silniko-
we o tej samej klasie lepkości nie mogą 
być stosowane naprzemiennie, ponie-

waż niekoniecznie są ze sobą kompa-
tybilne, mogą różnić się choćby kom-
pozycją dodatków uszlachetniających. 
Taka praktyka może doprowadzić do 
poważnych uszkodzeń i awarii jednost-
ki napędowej.

Oleje w klasie lepkości 5W-30 są naj-
popularniejszymi stosowanymi w nowo-
czesnych silnikach samochodowych na 
rynku europejskim, stąd też największa 
jest ich rodzina pod kątem klas jakości 
i homologacji OEM.

W maju 2020 roku wprowadzona zo-
stała nowa specyfikacja jakościowa API 
SP dla olejów przeznaczonych do nowo-
czesnych silników benzynowych z bezpo-
średnim wtryskiem i turbodoładowaniem. 
Najważniejszą cechą jakościową specy-
fikacji API SP jest ochrona przed nieko-
rzystnym zjawiskiem przedwczesnego 
zapłonu – LSPI (Low Speed Pre-Ignition). 
Występuje ono przy niskich prędkościach 
rzędu 1500-2000 obr./min, wysokim ci-
śnieniu i silnym obciążeniu silnika, a do-
tyczy głównie małolitrażowych silników 
benzynowych z bezpośrednim wtryskiem 
paliwa i turbodoładowaniem. Zjawisko 
to polega na niekontrolowanym zapłonie 
mieszanki paliwowo-powietrznej w nie-
właściwym momencie (jeszcze przed 
zapłonem inicjowanym iskrą ze świecy 
zapłonowej). Ponadto oleje spełniające 
normę API SP wyróżniają się ograniczo-
nym tworzeniem osadów wysokotem-
peraturowych w turbosprężarce oraz na 
tłokach. Posiadają lepsze właściwości 
przeciwzużyciowe i przeciwutleniające, 
dzięki czemu zachowują swoje pierwotne 
właściwości przez cały czas eksploatacji 
i utrzymują silnik w „fabrycznej” czysto-
ści. W konsekwencji wydłużona jest ży-
wotność silnika.

Firma ORLEN OIL, świadoma tego, 
jak ważne jest reagowanie na zmienia-
jące się wymagania i trendy rynku, kon-
sekwentnie wdraża nowe technologie 
i rozwiązania. W odpowiedzi na zapotrze-
bowanie oferta produktowa ORLEN OIL 
została wzbogacona o nowy olej silni-
kowy PLATINUM Max Expert V+ 5W-30 
w klasie jakości API SP i ACEA C3. Ma 
on oficjalną homologację do stosowania 
w silnikach najnowszej generacji: kon-
cernu Stellantis, Volkswagen Group, Mer-
cedes-Benz Group AG, BMW Group, speł-
niających normy emisji spalin Euro 6d. 
Jest to w pełni syntetyczny olej typu mid 
SAPS, jego stosowanie pozwala na mak-
symalne wykorzystanie jednostki napę-
dowej. W najwyższym możliwym stopniu 
chroni silnik przed niekorzystnym wpły-
wem LSPI, zapewniając ponadto wyjąt-
kowy spadek oporów tarcia, co gwaran-
tuje uzyskanie doskonałych parametrów 
oszczędności paliwa. Tworzy trwały film 
olejowy, chroniący wszystkie elementy 
silnika, dzięki czemu doskonale spraw-
dza się zarówno w ruchu miejskim przy 
częstych uruchomieniach i wygaszaniu 
silnika, jak i podczas dynamicznej, szyb-
kiej jazdy na drogach szybkiego ruchu.

Niemniej jednak przy wybo-
rze oleju silnikowego zawsze na-
leży ściśle przestrzegać instrukcji 
producenta samochodu. Bezkonkuren-
cyjną pomocą jest wyszukiwarka olejo-
wa, która pozwala na dobór odpowied-
niego oleju do silnika z oferty ORLEN OIL: 
www.orlenoil.pl/dobierzolej

G r a ż y n a C i e p i e l a - S k ł a d z i e ń
D z i a ł  S t r a t e g i i 
P r o d u k t ó w  O R L E N  O I L

klasie lepkości, a co za tym idzie – ich 
właściwościami. Wynika to z kolejnych 
oczekiwań stawianych środkom smar-
nym przez konstruktorów silników samo-

W jakim celu wprowadzać do ofer-
ty kolejny olej w klasie lepkości 5W-30? 
Spowodowane jest to istotnymi różni-
cami w kompozycji olejów w tej samej 
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1. Wpływ składu mieszanki 
na skład spalin

Pomiędzy emisją tlenku i dwutlen-
ku węgla w silnikach o zapłonie iskro-
wym istnieje ścisła współzależność, 

wynikająca z równania bilansu masy 
substratów biorących udział w spalaniu 
oraz masy produktów spalania zupełne-
go i niezupełnego. Maksymalne stęże-
nie dwutlenku węgla (CO2) w spalinach 
występuje podczas spalania mieszanki 
stechiometrycznej (λ = 1,0), teoretycz-
nie osiągając wartość odpowiadającą 
spalaniu zupełnemu, tj. około 15% obj., 
a następnie zmniejsza się zarówno przy 
zubażaniu, jak i wzbogacaniu mieszan-
ki palnej (rys. 1). W miarę wzbogaca-
nia mieszanki (λ < 1,0) i zwiększania się 
udziału niezupełnego spalania procento-
wy udział tlenku węgla w spalinach ro-
śnie liniowo od wartości bliskich zeru 
(spalanie prawie zupełne) przy zasilaniu 
mieszanką stechiometryczną do około 
21% obj. przy współczynniku nadmiaru 

powietrza λ = 0,67 (teoretycznie spala-
nie w 100% niezupełne). Natomiast stę-
żenie dwutlenku węgla proporcjonalnie 
maleje do zera, gdy tlenek węgla osiąga 
maksimum przy λ = 0,67. Zatem suma-
ryczne stężenie obydwu zależnych od 
siebie składników (CO i CO2) w przedzia-
le mieszanek bogatych zmienia się od 
około 15% obj. przy λ = 1,0 do około 21% 
obj. przy λ = 0,67.

W zakresie mieszanek ubogich 
(λ > 1,0) stężenie dwutlenku węgla sys-
tematycznie maleje w miarę rozcień-
czania gazów spalinowych nadmiarem 
powietrza, podczas gdy ilość tlenku 
węgla utrzymuje się na poziomie zero-
wym. W warunkach rzeczywistych dla 
celów diagnostycznych pomiaru tlen-
ku węgla dokonuje się w przedziale od 
0 do 10% obj., a dwutlenku węgla od 0 
do 15% obj. 

Wzajemne zależności parametrów 
składu mieszanki λ i AFR oraz koncen-
tracji tlenku i dwutlenku węgla umożli-
wiają ich wykorzystanie w diagnostyce 
układu zasilania paliwem.

Pomiar stężenia CO i CO2 w zakresie 
mieszanek bogatych pozwala w sposób 
jednoznaczny określić skład mieszan-
ki, jaką zasilany jest silnik o zapłonie 
iskrowym, pod warunkiem że spaliny 
nie są rozcieńczone powietrzem dosta-
jącym się przez nieszczelności układu 
wydechowego. Aby uniknąć błędów, po 
każdym pomiarze stężenia CO i CO2 na-
leży sprawdzić, czy suma stężeń tych 
składników mieści się w przedziale 15- 
-21% obj. Jeżeli CO + CO2 ≥ 15% obj., to 
zmierzone wartości odpowiadają rze-
czywistym i nie należy ich korygować. 
W przypadku przeciwnym, gdy suma 
zmierzonych wartości stężeń CO i CO2 

< 15% obj., oznacza to, że spaliny zo-
stały wymieszane z fałszywym powie-
trzem, a wyniki pomiarów są błędne 
i należy je skorygować, wykorzystując 
zależności:

                                   15 × CO2
(CO)K = 

               CO + CO2

                                               CO2
(CO2)K = (CO)K  ×  
                             CO

gdzie: (CO)K i (CO2)K są skorygowa-
nymi wartościami stężenia tlenku węgla 
oraz dwutlenku węgla, bliskimi warto-
ściom rzeczywistym (jednostki sterujące 
współczesnych analizatorów spalin po-
siadają odpowiednie oprogramowanie 
umożliwiające obliczenie skorygowanych 
wartości tlenku i dwutlenku węgla).

W oparciu o pomiar stężenia CO i CO2 
metodą pośrednią z zależności matema-
tycznych można wyznaczyć współczyn-
nik nadmiaru powietrza zarówno dla 
mieszanek stechiometrycznych oraz bo-
gatych, jak i dla mieszanek ubogich.

Podstawowymi składnikami toksycz-
nymi w spalinach silników o zapłonie 
samoczynnym są tlenki azotu (NOx) oraz 
cząstki stałe (węgiel w postaci sadzy). 
Emisja tlenku węgla (CO) i węglowodo-
rów (CH) jest niewielka i ma znaczenie 
drugorzędne. Emisja cząstek stałych jest 
specyficzna dla silników o ZS, wynika 
z właściwości stosowanego paliwa oraz 
z przebiegu procesu spalania i tworze-
nia mieszanki palnej. Również w silniku 
o zapłonie samoczynnym skład mieszan-
ki wpływa bezpośrednio na skład spalin, 
a więc także na poziom emisji składni-

 
W tej części artykułu kontynuujemy 
temat związany z wpływem 

 składu mieszanki λ na skład spalin 
w silniku o zapłonie iskrowym (ZI) 
i o zapłonie samoczynnym (ZS). 

 Przedstawiamy również 
oddziaływanie innych czynników 
eksploatacyjnych na skład spalin 
silników spalinowych.
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badanie tokSyczności SPalin 
silników o zapłonie iskrowym (cz. 2) 

Wpływ składu mieszanki λ na skład spalin w silniku o ZS [2]: λgd – skład mieszanki odpowiadający granicy dymienia, λbj – skład mieszanki odpowia-
dający pracy silnika na biegu jałowym

Wpływ składu mieszanki λ na skład spalin w silniku o ZI [2]: λdgz – skład mieszanki odpowiadający dolnej granicy jej zapalności, λggz – skład mie-
szanki odpowiadający górnej granicy jej zapalności
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ków spalin. Charakter przedstawionych 
na rys. 2 zmian koncentracji poszczegól-
nych składników spalin w funkcji zmiany 
składu mieszanki jest reprezentatywny 
dla ogółu silników o zapłonie samoczyn-
nym, niezależnie od różnic konstrukcyj-
nych ich układów i zespołów. 

Maksymalna koncentracja tlenków 
azotu w spalinach silnika o zapłonie sa-
moczynnym występuje w zakresie naj-
bardziej ekonomicznych warunków pra-
cy silnika (λek = λgd = 1,2-2) i następnie 
zmniejsza się, mimo wzrostu ilości tle-
nu w mieszance. Jest to spowodowa-
ne decydującym wpływem temperatury 
spalania mieszanki na proces utleniania 
azotu.

W silnikach o zapłonie samoczyn-
nym emisja tlenku węgla zależy głów-
nie od zastosowanego systemu spa-
lania oraz lokalnego składu mieszanki 
w komorze spalania, a jej poziom jest 
znacznie niższy niż w silniku o zapło-
nie iskrowym i nie przekracza 600 ppm. 
Wynika to z tego, że w silnikach o ZS 
zmiana składu mieszanki paliwowo-po-
wietrznej zachodzi w bardzo szerokim 
przedziale mieszanek ubogich z dużym 
nadmiarem powietrza (od λbj do λgd) 
i jest równoznaczna ze zmianą obcią-
żenia silnika oraz rozwijanej mocy uży-
tecznej. Konieczność zasilania silni-
ka o zapłonie samoczynnym w pełnym 
zakresie obciążeń mieszanką z dużym 
nadmiarem powietrza (ubogą) wynika 
z odmiennego niż w silniku o zapłonie 
iskrowym sposobu tworzenia mieszan-
ki paliwowo-powietrznej i jej zapłonu 
(mieszanka niejednorodna, zapłon sa-
moczynny), uniemożliwiającego całko-
wite spalanie paliwa. Zatem gazy spa-
linowe silników o ZS zawierają zawsze 
produkty niecałkowitego spalania, a ich 
głównym składnikiem jest węgiel w po-
staci sadzy.

Skład spalin silnika o zapłonie samo-
czynnym na biegu jałowym, który zasi-
lany jest mieszanką najuboższą o skła-
dzie λbj = 8-12, charakteryzuje się bardzo 
dużym udziałem objętościowym (wago-
wym) tlenu (O2) i azotu (N2) oraz ślado-
wą ilością pozostałych składników spa-
lin: H2O, CO2, H2, CO, CH, NOx i węgla 
w postaci sadzy. W miarę zmniejszania 
się współczynnika nadmiaru powietrza, 
spowodowanego podawaniem przez 
układ wtryskowy coraz to większej daw-
ki paliwa i zwiększaniem mocy silnika, 
maleje udział tlenu, natomiast stężenie 
tlenku węgla oraz sadzy w spalinach ro-
śnie do wartości granicznej, określanej 
jako granica dymienia. Wyznacza ona 
graniczną wartość współczynnika nad-
miaru powietrza (λgd = 1,2-2), odpowiada-
jącą maksymalnemu obciążeniu silnika. 
Wzrost koncentracji sadzy w spalinach 
silników o ZS w miarę wzbogacania mie-
szanki do wartości granicznej (λgd) jest 
spowodowany ciągłym zwiększaniem 
udziału spalania niecałkowitego masy 
paliwa biorącej udział w spalaniu.

2. Wpływ kąta  
wyprzedzenia zapłonu  
i kąta wyprzedzenia wtrysku 
paliwa  na skład spalin

Na przebieg procesu spalania, a tym 
samym na emisję toksycznych składni-
ków spalin silnika o zapłonie iskrowym 
istotny wpływ wywierają współczynnik 
składu mieszanki i kąt wyprzedzenia za-
płonu (rys. 3a).

Wpływ kąta wyprzedzenia zapło-
nu na stężenie tlenku węgla i dwutlen-
ku węgla jest praktycznie niezauważal-
ny, niezależnie od kierunku zmian kąta 
wyprzedzenia zapłonu (przyspieszanie, 
opóźnianie). W przypadku węglowodo-
rów opóźnianie kąta wyprzedzenia za-
płonu powoduje spadek ich koncentracji 
w spalinach, gdyż wzrasta temperatura 
spalin, w wyniku czego następuje inten-
sywniejsze ich dopalanie w układzie wy-
dechowym.

Na emisję tlenku azotu kąt wyprze-
dzenia zapłonu ma wpływ podobny, ale 
tylko w przypadku zasilania silnika o ZI 

mieszankami ubogimi. Związane jest to 
z obniżeniem się maksymalnej tempe-
ratury spalania mieszanki, która wywie-
ra decydujący wpływ na tworzenie się 
tlenków azotu. Podczas pracy silnika na 
bogatej mieszance emisja tlenków azo-
tu ograniczona jest niedoborem tlenu 
w mieszance, dlatego kąt wyprzedzenia 
zapłonu praktycznie nie wpływa na ich 
stężenie w spalinach.

W silniku o zapłonie samoczynnym 
jeszcze kilkanaście lat wstecz kąt wy-
przedzenia wtrysku paliwa dobierany 
był ze względu na maksymalną moc sil-
nika. W chwili obecnej o właściwym do-
borze kąta wyprzedzenia wtrysku decy-
dują względy ekologiczne. Przy dużych 
wartościach kąta wyprzedzenia wtrysku 
uzyskuje się wczesny samozapłon i duże 
szybkości spalania, efektem czego moc 
jest duża, a jednostkowe zużycie pali-
wa małe. Jednak zbyt duży kąt wyprze-
dzenia wtrysku niekorzystnie wpływa na 
stopień zadymienia spalin i emisję tlen-
ków azotu, powoduje duże przyrosty ci-
śnień, a przez to „twardą” pracę silnika. 
Wpływ kąta wyprzedzenia wtrysku na 
osiągi silnika z wtryskiem bezpośrednim 
i emisję toksycznych składników spalin 
przedstawiony jest na rys. 3b.

W celu obniżenia emisji tlenków azo-
tu opóźnia się wtrysk paliwa, co w przy-
padku silnika niedoładowanego zawsze 
wywołuje zmniejszenie ekonomiczności 
silnika i straty mocy, a ponadto wzrost 
zadymienia spalin i emisji węglowodorów 
wskutek niepełnego spalania paliwa.

Te wzajemnie sprzeczne zależności 
emisji toksycznych składników spalin, 
hałasu (twardość pracy silnika) i zuży-
cia paliwa wymagają bardzo dokładne-
go doboru i właściwej regulacji kąta wy-
przedzenia wtrysku. 

Wzajemne proporcje paliwa i powie-
trza w mieszance dobierane są przez 
układ zasilania zgodnie z wymaganą 
charakterystyką dla danego typu silni-
ka. Zależy to od rodzaju przyjętej opty-
malizacji pracy silnika: maksymalne 
osiągi, ekonomiczność pracy lub ekolo-
gia. Dostarczenie mieszanki do silnika 
o wymaganym składzie w każdych wa-
runkach pracy zapewnia sprawne funk-
cjonowanie silnika i osiąganie pożąda-
nych wartości parametrów użytkowych. 
Współczynnik nadmiaru powietrza (skła-
du mieszanki) λ i liczba AFR są parame-
trami roboczymi układu zasilania pa-
liwem, zależą od stanu technicznego 
poszczególnych zespołów i elementów 
tego układu. W czasie eksploatacji sil-
nika procesy starzenia oraz niewłaściwe 
obsługiwanie techniczne układu zasila-
nia wywołują nieprawidłową pracę ze-
społów układu i zmianę ich parametrów 
roboczych, co z kolei powoduje zmianę 
składu mieszanki i najczęściej obniże-
nie własności użytkowych silnika (spa-
dek mocy, wzrost zużycia paliwa i tok-
syczności spalin).

3. Wpływ obciążenia 
i prędkości obrotowej silnika 
na skład spalin

W silnikach o zapłonie iskrowym wy-
twarzanie i dostosowanie mocy do ob-
ciążenia zewnętrznego jest możliwe 
w wyniku zmiany położenia przepustnicy 
mieszanki (silniki gaźnikowe) lub prze-
pustnicy powietrza (silniki z wtryskiem 
benzyny), które regulują moc silnika ilo-
ścią spalanej mieszanki. Jest to ilościo-
wa regulacja mocy silnika, ponieważ jej 
wartość zależy od stopnia napełnienia 
cylindrów silnika mieszanką, regulowa-
nego kątem ustawienia przepustnicy:
	przepustnica zamknięta – pracuje 

układ biegu jałowego, a silnik wytwa-
rza moc indykowaną, która równowa-
ży moc oporów wewnętrznych silnika 
przy ustalonej prędkości obrotowej 
biegu jałowego (moc użyteczna Ne 
= 0, silnik pracuje bez obciążenia ze-
wnętrznego),

	przepustnica całkowicie otwarta – 
funkcjonuje układ wzbogacający 
mieszankę do składu dynamicznego 

λd = 0,9, a silnik wytwarza maksy-
malną moc użyteczną Nemax wskutek 
maksymalnego napełnienia cylindrów 
mieszanką o składzie dynamicznym, 
co odpowiada maksymalnemu obcią-
żeniu silnika.

Obciążeniom częściowym silnika 
o zapłonie iskrowym odpowiada czę-
ściowe otwarcie przepustnicy. Jej przy-
mykanie w miarę spadku obciążenia sil-
nika pogarsza proces wymiany ładunku 
i zwiększa udział resztek spalin z po-
przedniego obiegu w świeżo zassanej 
mieszance. Nie sprzyja to dobremu spa-
laniu mieszanki. W związku z tym spa-
dek obciążenia wywiera istotny wpływ 
na wymagany skład mieszanki, którą 
trzeba wzbogacać, i na przebieg proce-
su spalania, a w końcowym efekcie na 
skład spalin oraz stężenie poszczegól-
nych ich składników.

W zakresie średnich obciążeń, przy 
zasilaniu mieszanką ubogą o składzie 
bliskim stechiometrycznemu, stężenie 
tlenku węgla i węglowodorów jest niskie 
i utrzymuje się na stałym poziomie (CO 
zawiera się w granicach do 1,0% obj., 
a CH około 150 ppm), podczas gdy tlen-
ki azotu (NOx) uzyskują swoje maksi-
mum. Przy wzroście obciążenia silnika 
o ZI układ zasilania wzbogaca mieszan-
kę do składu dynamicznego (λd = 0,9) 
w celu uzyskania jak największej mocy, 
czemu towarzyszy gwałtowny wzrost 
emisji tlenku węgla (do 4-5% obj.) i wę-
glowodorów (do 250-350 ppm) oraz ob-
niżenie emisji tlenków azotu (rys. 4a). 
Z tego powodu dla silników o zapłonie 
iskrowym najkorzystniejszym ze wzglę-
du na wymagania ekologiczne jest ste-
chiometryczny skład mieszanki, nazy-
wany też składem ekologicznym.

W silniku o zapłonie samoczynnym 
zmiana mocy użytecznej (Ne) w zależ-
ności od obciążenia zewnętrznego uzy-
skiwana jest przez zmianę ilości paliwa 
podawanego przez układ wtryskowy do 
cylindrów, w których znajduje się prak-
tycznie jednakowa ilość zasysanego po-
wietrza, jeżeli zmiana obciążenia odby-
wa się przy stałej prędkości obrotowej. 

3

Zatem moc silnika o ZS regulowana jest 
składem mieszanki paliwowo-powietrz-
nej w bardzo szerokim zakresie (od λbj = 
8-12 do λgd = 1,2-2), co można wyrazić na-
stępująco: moc silnika jest funkcją skła-
du spalanej mieszanki (rys. 4b). Jest to 
jakościowa regulacja mocy silnika.

Wpływ obciążenia na skład spa-
lin i emisję poszczególnych składni-
ków spalin w silniku o ZS jest znacznie 
mniejszy niż w silniku o ZI, ponieważ sil-
nik o zapłonie samoczynnym pracuje za-
wsze z nadmiarem powietrza. W całym 
zakresie obciążeń emisja tlenku węgla 
i węglowodorów jest wielokrotnie mniej-
sza i osiąga wartości: CO do 0,1% obj., 
CH do 400 ppm, natomiast emisja tlen-
ków azotu jest stosunkowo duża i rośnie 
wraz z obciążeniem silnika.

Niejednorodność tworzonej mie-
szanki w silniku o zapłonie samoczyn-
nym w pełnym zakresie obciążeń unie-
możliwia całkowite spalenie paliwa, 
wskutek czego jako produkt niecałko-
witego spalania tworzy się sadza. Kon-
centracja sadzy w spalinach rośnie wraz 
z obciążeniem silnika, ponieważ z co-

raz to większą dawką podawanego pa-
liwa rośnie udział spalania niecałkowite-
go. Maksymalną dopuszczalną wartość 
stężenia sadzy, na tzw. granicy dymie-
nia (λgd), uzyskuje się przy maksymalnej 
znamionowej mocy silnika. Przekrocze-
nie dopuszczalnej wartości zadymienia 
spalin dla danego silnika świadczy o po-
jawieniu się niesprawności (najczęściej 
w układzie zasilania) pogarszających 
przebieg procesów tworzenia się i spa-
lania mieszanki w silniku o ZS.

Prędkość obrotowa silnika ma wpływ 
na warunki przepływu ładunku przez 
układ dolotowy oraz intensywność jego 
zawirowania w cylindrze, a tym samym 
na warunki odparowania paliwa i two-
rzenia mieszanki. Dotyczy to zarówno 
silników o zapłonie iskrowym, jak i sa-
moczynnym. Wzrostowi prędkości ob-
rotowej silnika o ZI przy stałej warto-
ści współczynnika nadmiaru powietrza 
(λ) towarzyszy zmniejszanie się stęże-
nia CO i CH w spalinach. Podobnie jest 
w silnikach o zapłonie samoczynnym, 
z tym że w zakresie prędkości obroto-
wych bliskich maksymalnym (powyżej 

Wpływ zmiany kąta wyprzedzenia zapłonu i kąta wyprzedzenia wtrysku paliwa na moc (Ne), jednostkowe zużycie paliwa (ge) i koncentrację toksycz-
nych składników spalin CO, CH, NOx oraz C (sadza) w silniku [1]: a – o zapłonie iskrowym, b – o zapłonie samoczynnym
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0,75 nmax) stężenia CO i CH utrzymują się 
na stałym poziomie. Tlenki azotu osią-
gają maksymalne wartości stężeń w za-
kresie tych prędkości obrotowych, w ob-
szarze których silnik charakteryzuje się 
najefektywniejszą pracą.

4. Wpływ regulacji biegu 
jałowego na skład spalin

Podtrzymanie pracy silnika spali-
nowego na biegu jałowym z określoną 
prędkością obrotową wymaga zasilania 
silnika właściwą ilością mieszanki pali-
wowo-powietrznej o odpowiednim skła-
dzie. W silniku o zapłonie samoczynnym 
skład mieszanki dobierany jest w sposób 
automatyczny przez regulator prędkości 
obrotowej, który steruje ilością wtryski-
wanego paliwa w taki sposób, aby za-
chować stałą prędkość obrotową biegu 
jałowego niezależnie od zmiany stanu 
technicznego silnika i jego układów. 
Podczas pracy w warunkach ustalonych 
bez obciążenia (na biegu luzem), w peł-
nym zakresie prędkości obrotowych od 
biegu jałowego do maksymalnych, silnik 
o zapłonie samoczynnym zasilany jest 
mieszanką bardzo ubogą (λbj = 8-12), 
w związku z czym można przyjąć, że spa-
lanie paliwa w tych warunkach ma cha-
rakter spalania zupełnego i całkowitego. 
Zatem stężenie i emisja produktów nie-
pełnego (niecałkowitego i niezupełnego) 
spalania paliwa w sprawnym technicznie 
silniku wysokoprężnym jest znikoma.

Aby ocenić graniczną wartość za-
dymienia spalin, można zasymulować 
pracę silnika na biegu luzem w sposób 
odpowiadający pracy silnika przy jego 
maksymalnym obciążeniu, co jest rów-
noznaczne z zasilaniem silnika o zapło-
nie samoczynnym mieszanką o składzie 
na granicy dymienia (λgd). Polega to na 
spowodowaniu podania maksymalnej 
dawki paliwa przez pompę wtryskową 
w chwili, gdy silnik pracuje na biegu ja-
łowym aż do momentu, w którym roz-
winie maksymalną prędkość obrotową 
na biegu luzem. W czasie rozpędzania 
od prędkości obrotowej biegu jałowe-
go aż do osiągnięcia prędkości maksy-
malnej biegu luzem, przy której regula-
tor prędkości obrotowej wyłącza dawkę 
maksymalną paliwa, silnik zasilany jest 
mieszanką o składzie odpowiadają-

cym granicy dymienia λgd. Wówczas też 
emituje do otoczenia wraz ze spalina-
mi produkty niezupełnego spalania: tle-
nek węgla i węglowodory (niewielkie ilo-
ści w porównaniu z silnikiem o ZI) oraz 
maksymalne ilości węgla w postaci sa-
dzy wskutek niecałkowitego spalania 
paliwa. Obecność węgla w postaci sa-
dzy sygnalizowana jest intensywnością 
zabarwienia i nieprzezroczystości spalin 
emitowanych przez silnik. Bezpośredni 
pomiar ilości węgla w spalinach wydala-
nych przez silnik nie jest obecnie wyma-
gany. Dlatego metodę maksymalnego 
obciążania silnika na biegu luzem wyko-
rzystuje się do oceny stopnia zadymie-
nia spalin na zasadzie optycznego po-
miaru przezroczystości spalin (metoda 
bezpośrednia) lub pomiaru zawartości 
w spalinach cząstek sadzy oddzielonych 
bibułą filtracyjną (metoda pośrednia).

Do celów diagnostycznych wykorzy-
stuje się wszystkie dostępne metody 
pomiaru zadymienia spalin, gdyż nieza-
leżnie od rodzaju mierzonego parame-
tru pozwalają one dokonać prawidłowej 
oceny stanu technicznego układu zasila-
nia paliwem. Jednak określone w rozpo-
rządzeniu o warunkach technicznych po-
jazdów wymagania dopuszczenia silnika 
o zapłonie samoczynnym do eksploata-
cji dotyczą tylko granicznych wartości 
stopnia zadymienia spalin mierzonego 
dymomierzem metodą bezpośrednią, 
przy swobodnym zwiększaniu prędko-
ści obrotowej silnika podczas pracy na 
biegu luzem do prędkości maksymalnej. 
Miarą zadymienia spalin, zgodnie z obo-
wiązującymi wymaganiami, jest współ-
czynnik pochłaniania światła (K).

Obecnie w silnikach o zapłonie iskro-
wym ze względów ekologicznych dąży 
się do tego, aby stężenie i emisja pro-
duktów niezupełnego spalania paliwa 
były jak najmniejsze przy możliwie ni-
skim zużyciu paliwa. Wysokie wymaga-
nia stawiane pod względem ekologicz-
nym silnikom o ZI podczas pracy na 
biegu jałowym, pomimo niekorzystnych 
warunków tworzenia się i spalania mie-
szanki, są możliwe do spełnienia pod 
warunkiem, że:
	układ biegu jałowego, niezależnie od 

zmieniającego się stanu techniczne-
go silnika, zapewni stały skład mie-

szanki paliwowo-powietrznej o λ = 1 
przy niezmiennej i stabilnej prędko-
ści obrotowej biegu jałowego,

	silnik wyposażony jest w trójfunkcyj-
ny katalityczny dopalacz spalin (kata-
lizator trójdrożny) i sondę lambda,

	silnik ma wysoki stopień sprężania,
	kąt wyprzedzenia zapłonu dostoso-

wywany jest automatycznie do zmie-
niających się warunków spalania 
mieszanki w cylindrze spowodowa-
nych zużyciem silnika.

Wymienione wymagania w nowszych 
typach silników o zapłonie iskrowym 
spełniają systemy  wtrysku benzyny.

W starszych typach silników z zasila-
niem gaźnikowym utrzymanie wymagane-
go poziomu stężenia toksycznych składni-
ków spalin nie jest możliwe i dla tej grupy 
silników istnieją odrębne kryteria odnoszą-
ce się tylko do jednego składnika spalin, 
jakim jest tlenek węgla. Układy biegu ja-
łowego stosowane w gaźnikach pozwala-
ją regulować skład mieszanki (wkręt regu-
lacji ilości emulsji paliwowo-powietrznej) 
i jej ilość (śruba zderzakowa kątowe-
go ustawienia przepustnicy mieszanki) 
w dość szerokim zakresie i dostosowywać 
regulowane parametry mieszanki do wy-
maganej wartości stężenia CO ze znacz-
nym zapasem. Wskazują na to zakresy 
regulacyjne biegu jałowego silników stoso-
wanych w starszych odmianach samocho-
dów osobowych, w których prędkość ob-
rotową można ustalać w zakresie od 600 
do 750 obr./min, a stężenie tlenku węgla 
regulować od 5 do 0,5% obj. – w zależno-
ści od stanu technicznego silnika i regula-
cji układu zapłonowego oraz mechanizmu 
rozrządu. Na rys. 5 przedstawiono wpływ 
regulacji biegu jałowego na skład spalin 
w silniku o zapłonie iskrowym.

d r  i n ż .  K a z i m i e r z  S i t e k
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Jeżeli mamy dobre przygotowanie, 
doświadczenie i z powodzeniem roz-
wiązujemy problemy w tradycyjnych sa-
mochodach, to naprawimy także po-
jazdy hybrydowe. Zauważmy, że nie 
zdając sobie sprawy, wiele razy napra-
wialiśmy elementy samochodów hybry-
dowych, takie jak elektryczne wspoma-
ganie kierownicy, elektryczny hamulec 
postojowy, a nawet siłowniki elektrycz-
ne, które zastąpiły siłowniki sterowane 
podciśnieniem. Samochód hybrydowy 
musi w pełni funkcjonować w przypadku 
napędu silnikiem elektrycznym, a więc 
przy wyłączonym silniku spalinowym. 
Stąd potężne elektryczne aktuatory. Na-
wet kompresor klimatyzacji musi wtedy 
pracować, a z powodu pobierania dużej 
mocy zasilany jest wysokim napięciem. 
Przypominamy, że wysokie napięcie jest 
po to, aby nie płynęły duże prądy, które 
wymagają bardzo grubych przewodów 
elektrycznych. Z tego powodu przesyła-
nie energii elektrycznej na świecie odby-
wa się liniami wysokiego napięcia ma-
jącymi kilkanaście tysięcy woltów. I tak 
samo jest w samochodzie.

Na podstawie skromnego doświad-
czenia z hybrydami można stwierdzić, 
że na początku będziemy mieli do czy-
nienia z problemami dotyczącymi po-
łączeń elektrycznych. Na przykład nie-
działający prawidłowo konwerter DC/DC 
w hybrydowej toyocie skłonił pracowni-
ków jednego z warsztatów do wymia-
ny na nowy, ale to nic nie dało. Z kolei 
w naszym warsztacie znaleźliśmy prze-
rwany przewód i to nieuszkodzony me-
chanicznie, ale po prostu przerdzewiały 
wewnątrz. Tak jak w starszych fordach 

paliła się lampka od ładowania, a błę-
dy wskazywały na uszkodzenie alterna-
tora, w większości przypadków problem 
nie dotyczył urządzeń, ale przerdzewia-
łego cienkiego przewodu od alternatora 
do sterownika. Jak widać, stare proble-
my, z którymi mamy do czynienia od wie-
lu lat, odnajdujemy również w samocho-
dach hybrydowych.

Inna sprawa, z którą się spotykamy, 
to instalacja dodatkowego wyposażenia, 
na przykład klient nie chce normalnych 
żarówek w światłach przeciwmgielnych, 
tylko światła LED. Naszym problemem 
jest sprawdzenie, czyli zrobienie próby, 
czy będzie to w ogóle funkcjonować. 
Montaż alarmu i immobilisera to kolejne 
tematy. Bez dobrych schematów trudno 
cokolwiek zrobić. Poza tym każde wpię-
cie się do instalacji, a więc nawet naj-
prostsza wymiana oświetlenia na inne, 
wymaga podłączenia skanera. A przed 
wykonaniem czegokolwiek musimy być 
pewni, że komunikujemy się z danym 
układem i ewentualnie wykasujemy błę-
dy, czyli przed montażem robimy zawsze 
próby i obserwujemy, czy sterowniki nie 
wpisały błędów.

Samodzielni warsztatowcy nie mu-
szą mieć kompleksów, a ucząc się na 
bieżąco i dysponując dobrym sprzętem, 
mogą swobodnie konkurować z kolega-
mi z autoryzowanych serwisów, którzy 
mają szkolenia z nowych samochodów. 
Aby udowodnić tę tezę, spróbowaliśmy 
sprawdzić, jakie mamy szanse na komu-
nikację z najnowszym hybrydowym for-
dem stojącym w salonie. Do samocho-
du podłączyliśmy skaner marki Launch 
z najnowszym oprogramowaniem. Bez 
problemu połączyliśmy się z najważniej-
szymi sterownikami. Jakie sterowniki są 
zamontowane w badanym samochodzie, 
widać na załączonym zrzucie z ekranu.

Oczywiście nie naprawialiśmy tego 
nowego samochodu, chcieliśmy jedynie 
zrozumień zjawiska fizyczne związane 
z przepływem energii. To ciekawy wątek 
dla warsztatowców, ale także dla użyt-
kowników, którzy w wielu modelach mają 
wskaźnik rekuperacji energii i zadają na 
ten temat wiele pytań. W samochodzie 
hybrydowym mamy kilka napięć, a więc 
tradycyjne 12 V, następnie 48 V, a tak-

że jeszcze wyższe, rzędu 300 V. Układy 
o różnym napięciu muszą wymieniać się 
między sobą energią. Ta wymiana nie 
jest jednostronna, ale dwustronna. Pod-
czas przyspieszania samochód pobiera 
energię z akumulatorów, ale przy hamo-
waniu energia kinetyczna zamieniana 
jest na elektryczną. Jest to tak zwana 
rekuperacja, czyli odzyskiwanie energii. 
Do tego służy maszyna elektryczna, któ-
ra przy przyspieszaniu pracuje jak nor-
malny silnik elektryczny, a przy hamowa-
niu jak prądnica. Aby energia elektryczna 
został przekazana do akumulatorów, na-
pięcie musi być dostosowane. I właśnie 
do tego służy konwerter DC/DC.

Na załączonej grafice widoczne są 
przebiegi prądowe konwertera pracu-
jącego w samochodzie uruchomionym 
w warsztacie. Zrozumienie zjawisk fi-

nie bójmy Się 
hybryd

Nie wszyscy mieli już okazję 
naprawiać samochody hybrydowe. 
Chodzi o auta z bezpiecznym 
napięciem 48 V, które każdy 
warsztat może reperować. 
Samochody z napięciem wyższym 
to już kwestia bezpieczeństwa, 
a więc odpowiednich szkoleń 
i uprawnień. Jednak naprawy nawet 
tych z napięciem bezpiecznym 

 dla człowieka, czyli do 60 V, 
podejmuje się niewiele warsztatów. 
Wydaje się, że główną przyczyną 
jest bariera psychologiczna.

Z tyloma sterownikami mamy do czynienia w nowym fordzie

Wykres pracy konwertera DC/DC, czyli urządzenia przekształcającego jedno napięcie stałe na drugie o innej wartości

zycznych zachodzących w urządzeniach 
nowych, z którymi nie mieliśmy do czy-
nienia, możemy przeprowadzić, analizu-
jąc właśnie wykresy pracy. Mamy tutaj 
prąd wejścia i prąd wyjścia. Kolorem nie-
bieskim zaznaczony jest prąd po stro-
nie wysokiego napięcia, a czerwonym po 
stronie niskiego. W tym przypadku napię-
cie wysokie wynosi 300 V, a niskie 12 V. 
Wykres pokazuje kierunek przepływu 
energii w różnych momentach. Zwróćmy 
uwagę na moment, kiedy te dwa wykre-
sy stykają się, a dzieje się to w momen-
cie 00:52. Obliczmy moc i kierunek prze-
pływającej energii. 300 V razy 0,6 A daje 
180 W. Z drugiej strony mamy 12 V razy 
15 A, co też daje 180 W. Zatem w tym 
momencie energia wpływająca równa 
się energii wypływającej. W ten sposób 
możemy analizować procesy, jakie mają 
miejsce podczas pracy samochodu. Jest 
tu jeszcze jedna ciekawostka, a mianowi-
cie skala na wykresach skanera Launch 
jest tak dobrana, aby ułatwić zrozumie-
nie zjawisk fizycznych.

Jeżeli będziemy analizować w ten 
sposób, to odpowiemy na pytania klien-
tów, którzy zastanawiają się, dlaczego 
jednego dnia widzą wartość rekupera-
cji rzędu 40 kW, a innego tylko 15 kW. 
Jest to związane ze stanem akumulato-
rów, do jakiego poziomu są naładowa-
ne, a także temperaturą akumulatorów 

i otoczenia. Jeżeli są w pełni nałado-
wane, to wpływa do nich mniej energii. 
Zresztą sami musimy wykonywać jaz-
dy próbne z pracownikiem, który będzie 
obserwował na skanerze te parametry, 
aby zrozumieć i nauczyć się tych rzeczy. 
W launchu zawsze zapamiętujemy sobie 
te wszystkie dane i wykresy do później-
szej analizy.

I na koniec problem wysokiego napię-
cia. Gdy mamy do czynienia z naprawdę 
wysokim napięciem, rzędu 300 V, musi-
my mieć odpowiednie szkolenie i narzę-
dzia, takie z właściwą izolacją. Przepisy 
mówią, że w warunkach suchych napię-
cie stałe bezpieczne to 120 V, w warun-
kach dużej wilgotności to 60 V, a w eks-
tremalnych warunkach maksymalnie 
30 V. Dobry elektryk, zanim cokolwiek 
zrobi pod napięciem, dwa razy pomyśli. 
Nie możemy wychodzić z założenia, że 
nic nam nie grozi, bo nikt nie wie o ukry-
tych wadach naszego organizmu. Lepiej 
być ostrożniejszym, niż spowodować 
nieszczęście.

S t a n i s ł a w  M i k o ł a j  S ł u p s k i
P o l i t e c h n i k a  L u b e l s k a
K a t e d r a  E l e k t r o t e c h n i k i 
i  E l e k t r o t e c h n o l o g i i

G r a f i k i  p o c h o d z ą 
z e  s k a n e r a  L a u n c h .
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Dobry elektryk, 
zanim cokolwiek 

zrobi pod napięciem, 
dwa razy pomyśli. 
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Europejski segment transportu 
drogowego doczekał się 

 swojej ulubionej wystawy. 
 IAA w Hanowerze to barometr 

nastrojów i tendencji całej branży. 
Sporo optymizmu płynęło 

 z sektora oponiarskiego, 
 który przedstawił kilka 
 ciekawych nowości.

Bieżnikowanie wcale nie jest passe. To nie tylko oszczędność pieniędzy, ale też środowiska i surowców, o które coraz trudniej
Producenci opon coraz częściej wykorzystują odpady. To także metoda na uniezależnienie się od chwiejnych rynków surowcowych lub kłopotów logistycznych
Ogólna fotka
Zaufanie jest dobre, ale kontrola jeszcze lepsza – to motto wszelkich nowych aplikacji do kontroli stanu opon
Nowe sektory opon to ogumienie dla pojazdów elektrycznych. Zupełnie nowym segmentem są opony do osi napędowych naczep
Zawodność aplikacji do kontroli stanu opon skłoniła firmę Webfleet do zaprojektowania terminala dla kierowców PRO

Bieżnikowanie wcale nie jest passe. To nie tylko oszczędność pieniędzy, ale też środowiska i surowców, o które coraz trudniej

Nowe sektory opon to ogumienie dla pojazdów elektrycznych. Zupełnie nowym segmentem są opony do osi napędowych naczep

Ogólne nastroje w branży motoryza-
cyjnej nie są najlepsze z powodu droże-
jącej energii i braków surowcowych. Jed-
nak transport nadal funkcjonuje i musi 
sobie radzić z trudną sytuacją. Przykła-
dem była oferta Michelin, w której dużo 
uwagi poświęcono wydłużeniu żywotno-
ści opon. Na IAA koncern przedstawił 
szereg rozwiązań, które obniżą ogólne 
koszty związane z pojazdami użytko-
wymi i zmniejszą ich ślad węglowy. Na 
przykład seria opon MICHELIN X® MUL-
TITM EnergyTM pozwala zaoszczędzić do 
1,1 l na 100 km na krótkich i długich 
trasach. Ta opona charakteryzuje się 
zoptymalizowanymi oporami toczenia 
i została zaprojektowana z myślą o wy-
sokim przebiegu. Nie zapomniano także 
o bieżnikowaniu, z którego słynie ta mar-
ka, o nazwie MICHELIN REMIX, zwięk-
szającym przebieg nawet o 150%.

W swoim nowoczesnym zakładzie 
w Homburgu Michelin przetwarza do 
620 000 bieżnikowanych opon rocznie. 
Fabryka w Stoke-On-Trent również od-
grywa kluczową rolę w tym obszarze, 
z roczną zdolnością produkcyjną do 
310 000 bieżnikowanych opon.

Szybki skaner opon 
i aplikacja

Nie zabrakło też kontrolnych rozwią-
zań Michelin. Przykładem był MICHE-
LIN QuickScan, innowacyjny skaner ma-
gnetyczny, który sprawdza opony w kilka 
sekund. Mierzy głębokość bieżnika, gdy 
pojazd po nim przejeżdża, co upraszcza 
i optymalizuje konserwację opon. W ten 
sposób QuickScan zapewnia pełną przej-
rzystość, jeśli chodzi o stan opon we flo-
cie pojazdów, co oznacza, że firmy mogą 
wykorzystać pełen okres użytkowania 
opony i skorzystać z niskich kosztów pa-
liwa czy niższych wydatków na opony.

Michelin kontynuuje również rozwój 
cyfryzacji, czego przykładem jest MICHE-
LIN ProCare. To nowa usługa interneto-
wa dla flot samochodów dostawczych, 
która zostanie uruchomiona w 2023 r. 
Daje ona operatorom flot proste, przej-
rzyste rozwiązanie do zarządzania opo-
nami. – Nasi klienci z segmentów OEM 
i  floty  oczekują  opłacalnych  rozwiązań, 
które ujawnią potencjalne oszczędności 
i  pomogą  im  odegrać ważną  rolę w  za-
pewnieniu  zrównoważonego  transpor-
tu.  Oferujemy  innowacyjne  rozwiązania 
i  usługi  właśnie  do  tych  celów – mówi 
Philipp Ostbomk, wiceprezes ds. sprze-
daży B2B Europa Północna.

Surowce ze śmietnika
Marka Goodyear zaprezentowała opo-

ny wykonane ze zrównoważonych ma-
teriałów – antidotum na kryzys surow-
cowy. Zastosowano w nich 15 różnych 
składników i uzyskano klasę efektywno-
ści paliwowej „A”. Jednym z surowców 
jest sadza, która wydłuża żywotność, 
a powstaje jako odpad przy spalaniu 
węglowodorów. Nowa opona zawiera 
różne rodzaje sadzy z oleju roślinnego 
i oleju pirolitycznego ze zużytych opon. 
Ponadto Goodyear wykorzystuje rzepak 
zamiast składników ropopochodnych 
– podnosi on elastyczność gumy.

Do roku 2040 Goodyear chce cał-
kowicie zastąpić w swoich produktach 
materiały ropopochodne. Stosowana 
będzie m.in. krzemionka, którą wykorzy-
stuje się w celu poprawy przyczepności. 
Pochodzi ona z łusek ryżowych, produk-
tu ubocznego wytwarzania ryżu. Do tego 
stosowany jest poliester z plastikowych 
butelek. Można? Można!

Zaufanie jest dobre,   
ale kontrola lepsza…

Marka Webfleet na targach w Ha-
nowerze wystawiła się wraz ze spółką 
macierzystą Bridgestone, aby wspólnie 
przedstawić Fleetcare. To zintegrowany 
produkt łączący rozwiązania w zakresie 
opon Bridgestone i platformę Webfleet 
do zarządzania flotą, zaprojektowany 
w celu przyspieszenia rozwoju działal-
ności flot.

Kolejną nowością był kompaktowy 
terminal dla kierowców o nazwie PRO. 
Podobnie jak komputer przenośny zo-
stał zaprojektowany po to, aby wspierać 
kierowców w wykonywaniu ich zadań, 
i podobnie jak smartfon został zbudo-
wany z myślą o łatwości i dostępności 
użytkowania. PRO to kompleksowe roz-
wiązanie do zarządzania codziennymi 
zadaniami, będzie dostępny w całej Eu-
ropie w IV kwartale 2022 roku.

Webfleet pokazała również odświe-
żone rozwiązanie OptiDrive dostosowa-
ne do samochodów ciężarowych. We-
bfleet OptiDrive zapewnia wsparcie dla 
kierowców w dostosowaniu się do od-
powiedzialnego stylu jazdy. System do-
starcza cennych wskazówek zarówno 
dla menedżera floty, jak i kierowcy. Od-
powiedzialna jazda pomaga zwiększyć 
bezpieczeństwo, obniżyć zużycie paliwa, 
koszty utrzymania i składek ubezpiecze-
niowych, redukując całkowity koszt eks-
ploatacji pojazdu.
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Ranking Top 100 to jedyne takie zestawienie największych firm, ich wyników fi-
nansowych, inwestycji, eksportu i zatrudnienia ukazujące się od 26 lat. Spółka AS-PL 
pojawiła się w rankingu już dwukrotnie: w 2018 i 2019 roku. Jest to dla firmy ogrom-
ne wyróżnienie, ponieważ wśród setek przedsiębiorstw z województwa pomorskiego 
tylko te z najlepszymi wynikami mogą cieszyć się obecnością na liście.

Jak komentują przedstawiciele spółki: – Prawdziwą dumą napawa nas obecność 
w kategorii Najlepszy Eksporter, w której znalazło się tylko 19 firm z regionu. 
Dodatkowo firma uplasowała się na wysokich miejscach w zestawieniu, w któ-
rym pod uwagę brano zysk brutto i dynamikę przychodów za cały 2021 rok.

Zawodność aplikacji do kontroli stanu opon skłoniła firmę Webfleet do zaprojektowania termi-
nalu dla kierowców PRO

Producenci opon coraz częściej wykorzy-
stują odpady. To także metoda na unieza-
leżnienie się od chwiejnych rynków surow-
cowych lub kłopotów logistycznych

Zaufanie jest dobre, ale kontrola jeszcze lepsza – to motto wszelkich nowych aplikacji do kon-
troli stanu opon

Bioopony?
Firma Continental prezentowała 

w Hanowerze trzy rozwiązania w zakre-
sie opon dla zrównoważonego transpor-
tu na krótkich i długich dystansach. Na 
przykład w przypadku Conti Urban pro-
ducent wprowadza na rynek oponę kon-
cepcyjną zaprojektowaną specjalnie dla 
zelektryfikowanych autobusów i dostaw-
czych pojazdów przyszłości. Udział su-
rowców odnawialnych i pochodzących 
z recyklingu w tym prototypie, który jest 
już dopuszczony do użytku drogowe-
go i wkrótce może wejść w fazę testów 
z klientami, wynosi prawie 50%. Już po 
jednym bieżnikowaniu liczba ta wzrasta 
do ponad 90%. Opona koncepcyjna zo-
stała również zoptymalizowana pod ką-
tem poziomu hałasu.

Continental jest przekonany, że więk-
szy zrównoważony rozwój jest niezbęd-
ny w sektorze miejskiego ruchu pasażer-
skiego i towarowego. W szczególności 
ze względu na ciągły wzrost popytu na 
miejski transport pasażerski i towarowy 
rośnie również liczba rejestrowanych ze-
lektryfikowanych autobusów miejskich. 
Według Europejskiego Stowarzysze-
nia Producentów Samochodów (ACEA) 
liczba nowych rejestracji autobusów 
elektrycznych w Unii Europejskiej nadal 
znacząco rosła w 2021 r., a ich udział 
w rynku w tym roku wzrósł do 10,6%. 
W tym samym okresie autobusy elek-
tryczne stanowiły już ponad 30% reje-
stracji nowych autobusów w UE. Bada-
nia rynkowe przewidują roczny wzrost 
do poziomu 35% w latach 2021-2025.

Nowy segment opon
Continental przedstawił również 

nowy rodzaj opony, zaprojektowanej 
specjalnie dla nowej koncepcji nacze-
py z elektryczną osią napędową. Profil 
bieżnika tego prototypu jest wyjątkowo 
wytrzymały i zawiera elementy zapew-
niające trakcję, takie jak lamele gwaran-
tujące wysokie osiągi przez cały okres 
eksploatacji opony. Ponadto specjalna 
mieszanka bieżnika zapewnia równowa-
gę między trakcją a przebiegiem. Osta-

teczna opona, która trafi do produkcji 
seryjnej, będzie miała również wzmoc-
niony pakiet pasów, aby przeciwdzia-
łać wpływowi napędu osi napędzanej. 
Produkt łączy właściwości opony na oś 
napędową i jest przeznaczony do odzy-
skiwania energii hamowania. Posiada 
również wszystkie właściwości konwen-
cjonalnej opony do przyczep na pierw-
szą i trzecią oś.

Prototyp oparty na oponie Conti Eco-
Plus HT3+ w wymiarze 355/50 R22,5 
jest już dopuszczony do użytku drogo-
wego i testowany we współpracy z Tra-
iler Dynamics. Rozpoczęcie produkcji 
seryjnej zaplanowano na 2025 r. Zelek-
tryfikowana oś napędowa eMega Liner 
firmy Trailer Dynamics błyskawicznie 
przekształca ciągnik siodłowy z silni-
kiem spalinowym w pojazd hybrydowy, 
co oznacza, że zelektryfikowana nacze-
pa znacznie zmniejsza zużycie oleju na-
pędowego i emisję CO2 – o co najmniej 
20% według producenta.

Oszczędzanie paliwa, odzyskiwanie 
energii hamowania oraz surowce z od-
zysku to kierunki, z których producenci 
opon raczej się nie wycofają, a nawet 
uczynią z nich standard.

G r z e g o r z  Te p e r e k

internetowego zaplecza wiedzy Akade-
mii Quartz. Pod adresem https://szko-
lenie-olejowe.total.com.pl/ znajdują się 
wszystkie filmy instruktażowe, które 
można przeanalizować w domu lub od-
twarzać w szerszym gronie – w szkole 
lub w serwisie samochodowym.

– Tematyka  olejowa  nie  jest  łatwa, 
ale w ramach programu Akademia Quartz 
przekazujemy  ją  w  przystępny  sposób. 
Patrząc  na  autentyczne  zaangażowanie 
uczniów,  odnoszę  wrażenie,  że  robimy 
to  dobrze.  Praca  z  młodzieżą  przynosi 
nam  ogromną  satysfakcję  – podsumo-
wuje Stefan Przeniosło, dyrektor 
działu marketingu TotalEnergies 
Marketing Polska.

Interaktywna formuła Akademii Qu-
artz sprawdza się doskonale. Każde za-
jęcia to pełna sala wykładowa, skupienie 
i zaangażowanie uczniów. W dzisiej-
szych czasach to niecodzienny widok, 
choć trzeba zaznaczyć, że w klasach 
o profilach mechanicznych zawsze gro-
madzą się pasjonaci. Nie bez znaczenia 
jest także atrakcyjny program tej niety-
powej lekcji – wykład połączony z testa-
mi wiedzy, zakończony wręczeniem na-
gród dla najlepszych.

Zajęcia prowadzą najpopularniejszy 
mechanik w Polsce Adam Klimek oraz 
inż. Andrzej Husiatyński, ekspert Total- 
-Energies. Adam zna motoryzację od 
podszewki i dla wielu młodych ludzi jest 

kolejni adePci 
akademii Quartz

W ramach programu Akademia Quartz 
 eksperci TotalEnergies odwiedzają szkoły 
 o profilach motoryzacyjnych w całej Polsce, 
 prowadząc autorskie zajęcia edukacyjne. 
 Tym razem projekt zawitał do Gdańska i Łodzi.

wzorem do naśladowania, Andrzej nato-
miast w przystępny sposób prezentuje 
zagadnienia techniczne z zakresu pro-
jektowania i produkcji najnowocześniej-
szych środków smarnych, paliw oraz pły-
nów eksploatacyjnych.

Zajęcia składają się z dziesięciu fil-
mowych modułów, które prowadzi Pa-
tryk Mikiciuk, jeden z najpopularniej-
szych dziennikarzy motoryzacyjnych 
w Polsce. Taka forma prezentacji uła-
twia zrozumienie treści. Interaktywny 
test wiedzy podsumowujący każdy blok 
wprowadza element grywalizacji i po-
zwala nagrodzić najlepszych.

Wartością dodaną przeprowadza-
nych zajęć jest udostępnienie uczniom 

aS-Pl w rankinGu 
top 100 pomorza
 
To już trzeci raz, kiedy spółka AS-PL pojawia się w rankingu 

 przygotowanym przez „Dziennik Bałtycki”. Tym razem znalazła się 
w towarzystwie przedsiębiorstw z najwyższym wskaźnikiem eksportu, 

 zysku brutto i dynamiki przychodów za 2021 rok.
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Tam, gdzie priorytetem jest bezpie-
czeństwo użytkowania posiadanej floty, 
tam największe pole dla dywersyfikacji 
wiodącej działalności – w tym przypad-
ku stacji kontroli pojazdów (SKP). Tym-
czasem nadal wśród ankietowanych po-
nad 20% nie prowadzi żadnej dodatkowej 
działalności, tak przynajmniej wynika 
z analizy wyników ankiety przeprowadzo-
nej przez STM 5 i 6 kwietnia br., w której 
udział wzięło 692 reprezentantów SKP.

Okazuje się, że na szarym końcu 
wśród wskazań jest myjnia samocho-
dowa. Na pytanie, jaką dodatkową dzia-
łalność prowadzą przedsiębiorcy, by po-
prawić rentowność SKP, pierwsze dwa 
miejsca zajmują odpowiedzi: warsztat 
samochodowy i regulacja geometrii.

Z wielu względów to właśnie warsz-
tat (także) dla pojazdów ciężarowych 
i autobusów ma największe szanse po-
prawić rentowność SKP. Pojazdy cięża-
rowe pracują pod dużymi obciążeniami, 
a także często rejestrują bardzo wysokie 
przebiegi. Dlatego weryfikacja ich stanu 
technicznego jest tak ważna z punktu 
widzenia bezpieczeństwa uczestników 
ruchu drogowego. Ustawowo powołane 

do tego są oczywiście stacje kontroli po-
jazdów, a odpowiednie przepisy wskazu-
ją dopuszczalne odstępy czasowe mię-
dzy badaniami technicznymi. Ogólnie 
rzecz ujmując, zgodnie z tymi wymaga-
niami samochód ciężarowy podlega ba-
daniu technicznemu raz do roku, a auto-
bus 2 razy w roku.

Nasuwa się pytanie: a co w tak zwa-
nym „międzyczasie”? Oczywiście utrzy-
manie pojazdu w należytym stanie tech-
nicznym należy do jego właściciela. Przy 
wystąpieniu niedomagań zwracamy się 
do autoryzowanego lub tzw. niezależne-
go serwisu albo niezbędnych napraw do-
konujemy we własnym zakresie, tzn. we 
własnym warsztacie.

– Z  praktycznego  punktu  widzenia 
każda istotna naprawa powinna kończyć 
się  miarodajną  weryfikacją  sprawności 
naprawianego układu oraz tych z nim po-
wiązanych – zaznacza Henryk Bill, do-
radca techniczno-handlowy Unimetal. 
– W  takich  sytuacjach czekanie do  ter-
minu  następnego  badania  techniczne-
go  jest  zbyt  ryzykowne.  Dlatego  częstą 
praktyką  jest  kierowanie  samochodu na 
stację  kontroli  pojazdów  w  celu  odpo-

wiedniego sprawdzenia. Szczególnie do-
tyczy  to  napraw  układów  hamulcowych, 
zawieszenia  czy  układu  kierowniczego. 
W  warunkach  stacji  dostępny  jest  spe-
cjalistyczny sprzęt w postaci urządzenia 
rolkowego  do  sprawdzania  hamulców, 
szarpak, przyrządy do kontroli i ustawia-
nia geometrii zawieszenia czy inne przy-
rządy, jak dymomierz i tester świateł.

Jak od razu dodaje, sieć warsztatów 
dla pojazdów ciężarowych stale się roz-
wija. W ostatnim czasie są to nie tylko 
autoryzowane punkty napraw znanych 
marek. Inwestują w nie również właści-
ciele średnich i dużych firm transporto-
wych. Celowość takiego działania jest 
zrozumiała. Oszczędza się na kosztach 
napraw i przestoju pojazdu. Dobrze zor-
ganizowany warsztat jest w stanie efek-
tywnie utrzymać właściwy stan tech-
niczny posiadanej floty oraz świadczyć 
usługi dla firm zewnętrznych i przynosić 
dodatkowy dochód.

Kontrole geometrii 
gabarytowych pojazdów

Stanowisko diagnostyczne z odpo-
wiednim wyposażeniem usprawni pracę 

każdego warsztatu, który naprawia ukła-
dy hamulcowe, zawieszenie czy układ 
kierowniczy. Ale nie tylko. Naprawa za-
wieszenia lub jego modyfikacja, która 
wpłynęła na zwiększenie bądź zmniej-
szenie prześwitu, powinna zakończyć się 
kalibracją odpowiednich czujników sys-
temów ADAS, które w pojazdach ciężaro-
wych montowane są już od 2016 roku.

Stanowisko diagnostyczne, ale jakie? 
Okazuje się, że nadal popularnym roz-
wiązaniem jest stanowisko kanałowe, 
wyposażone w urządzenie rolkowe do 
badania hamulców i szarpak. Pożądany 
okazuje się przyrząd do kontroli i usta-
wiania geometrii lub tzw. płyta zbieżno-
ści do szybkiej oceny ustawienia kół.

– Zapewne  dlatego  wiele  warszta-
tów pojazdów ciężarowych posiada wła-
sne  okręgowe  stacje  kontroli  pojazdów. 
Sprawdzenie skuteczności napraw odby-
wać się może w obrębie jednego obiektu, 
bez  straty  czasu na dojazd. Stacja  kon-
troli pojazdów pełni tam funkcję stanowi-
ska diagnostycznego. Dzięki niemu moż-
liwe  jest  również  sprawdzenie  pojazdu 
przed  naprawą  i  sprawniejsze  zdiagno-
zowanie usterki. Wydatnie skraca to czas 
pozostawania pojazdu na czas prac ser-
wisowych – kontynuuje Henryk Bill.

Tu nadmieńmy, że firma Unimetal 
produkuje całą gamę tego typu urzą-
dzeń: urządzenia rolkowe do kontroli ha-
mulców RHE-40, szarpaki hydrauliczne 
SZ-16 oraz tester ustawienia kół UNC-8, 
a także zaawansowane urządzenie do 
kontroli geometrii kół typ Unimetal UNI-
GEO. Są to urządzenia uniwersalne, tzn. 
przeznaczone do samochodów ciężaro-
wych, osobowych, autobusów i samo-
chodów dostawczych.

Zalety szarpaków są znane i doce-
niane przez mechaników, bez nich żaden 
szanujący się serwis dbający o bezpie-
czeństwo nie może się obejść. Kontrolę 
luzów należy przeprowadzić przed każdą 
naprawą zawieszenia lub przed pomia-
rem geometrii kół. W przypadku spraw-
dzenia luzów zawieszenia pojazdu, ze 
względu na wysokie, konieczne do przy-
łożenia siły, szarpak jest rozwiązaniem 
idealnym. O ile luzy na łożyskach czy gał-
kach drążków w pewnym stopniu możli-
we są do wykrycia za pomocą różnego 

rodzaju dźwigni, to na elementach meta-
lowo-gumowych już nie. Oczywiście szar-
paki różnych firm mają odmienne kon-
strukcje, stopnie swobody, powierzchnie 
płyt itd. SZ-16 – szarpak produkowany 
przez Unimetal – oferuje 8 stopni swo-
body. Klienci mogą go zamówić w wersji 
z ruchami synchronicznymi lub asynchro-
nicznymi. Do wyboru jest również system 
sterowania: pilotem kablowym, bezprze-
wodowym lub przez aplikację.

– Urządzenia rolkowe są przez część 
mechaników  chyba  najbardziej  niedoce-
nianym  elementem wyposażenia  warsz-
tatu – zwraca uwagę Henryk Bill. – No 
bo  jeżeli  hamulce  nie  działają,  to  po 
co  badać?  A  jeśli  naprawimy,  to  po  co 
sprawdzać? A trzeba pamiętać, że rolko-
we urządzenia do kontroli hamulców po-
trafią więcej, niż tylko zrobić pomiar siły 
hamowania. Zwrócę uwagę na kilka funk-
cji rolek hamulcowych Unimetal RHE-40. 
Zacznę od  tzw. pomiaru owalizacji,  któ-
ry pozwala mierzyć parametry nierówno-
mierności  siły  hamowania  na  obwodzie 
tarczy  lub  bębna  hamulcowego.  Wynik 
pomiaru  sprowadza  się  do  odpowiedzi 
na  pytania:  czy  tarcza  hamulcowa  nie 
jest wykrzywiona, czy bęben hamulcowy 
nie  jest owalny? Unikamy w  ten sposób 
konieczności  demontażu  kół,  tarcz  lub 
bębnów  hamulcowych  i  pomiaru  innymi 
przyrządami.

Dla badań bardziej zaawansowa-
nych? Zestaw rolkowy RHE-40 warto wy-
posażyć w układ wagowy i hydrauliczny 
symulator obciążenia DR-120. Taki ze-
staw pozwala na regulację układu ha-
mulcowego.

Idźmy dalej w przeglądzie posiada-
nego wyposażenia. Sporą niedogod-
nością występującą przy badaniu ha-
mulców w pojazdach wyposażonych 
w automatyczne skrzynie biegów był 
utrudniony wyjazd z rolek hamulcowych. 
Firma Unimetal rozwiązała ten problem, 
zabudowując (opcjonalnie) w urzą-
dzeniu RHE-40 hamulec elektroma-
gnetyczny blokujący bębny rolkowe na 
czas wyjazdu. Dla serwisów obsługują-
cych samochody dostawcze i terenowe 
z pewnością przydatna będzie funkcja 
automatycznego rozpoznania i badania 
pojazdów 4x4.

warSztat 
Samochodowy 
i regulacja 
geometrii

 
To top wskazań, gdy zapytać: jaką dodatkową działalność 
prowadzą przedsiębiorcy, by poprawić rentowność 

 stacji kontroli pojazdów? Dlaczego najlepiej, 
 gdy pod opiekę wziąć wtedy także pojazdy ciężarowe 

i autobusy? Otóż dobrym zwyczajem stosowanym 
w wielu firmach transportowych jest badanie hamulców 
i sprawdzanie luzów zawieszenia przed każdym 
opuszczeniem bazy przez pojazd.

Można pozostać nowoczesną SKP w spo-
sób zasobooszczędny, zwłaszcza gdy oka-
zuje się, że wystarczy... nowy komputer, 
skoro wiekowa linia diagnostyczna w spo-
sób budżetowy zyska drugie życie

Jeśli przed każdym opuszczeniem bazy przez pojazd, to i stanowisko diagnostyczne z odpo-
wiednim wyposażeniem usprawni pracę warsztatu, który naprawia układy hamulcowe, zawie-
szenie czy układ kierowniczy

Stanowisko kanałowe – takie dość często wybierają klienci firmy Unimetal
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Oficjalni partnerzy Maha w Polsce – Motoinvest s.c./MAH-serwis s.c. – proces modernizacji wykonują na oryginalnych częściach Maha Maschinen-
bau Haldenwang Niemcy. W ten sposób reanimują szczególnie teraz wiele ponad 20-letnich linii diagnostycznych, np. IW2 PKW

Modernizacja urządzeń 
diagnostycznych na SKP 
w świetle zmieniających się 
przepisów

Nowe przepisy i zmiany, jakie mają 
lada moment wejść w życie, będą oczy-
wiście wymuszać na przedsiębiorcach 
prowadzących SKP dostosowanie stare-
go sprzętu do nowych wymagań. I tak jak 
istnieje wiele sposobów, żeby wesprzeć 
przedsiębiorców prowadzących stacje 
kontroli pojazdów – środowisko diagno-
stów proponuje np. obniżenie stawki VAT 
od badania technicznego do 0%, a także 
dopuszczenie do odpłatnego wykonywa-
nia drobnych napraw i regulacji na SKP – 
tak nie jest tajemnicą, że w wyniku ogra-
niczenia przychodów rodzime SKP stają 
się zapóźnione technologicznie. Jednak 
jest na to remedium. Skoro czasy to 
szczególnie trudne, więc rośnie pokusa 
modernizacji posiadanego wyposażenia.

Urządzenia Maha pracują w Polsce 
od ponad 20 lat (pierwsze pojawiły się 
w polskich SKP już w 1994 r.), a na świe-
cie od ponad 50. Bardzo dużą popular-
ność zyskały dzięki sporej wytrzymało-
ści oraz bezawaryjności.

– Wiele  tych  urządzeń  działa  i  funk-
cjonuje  na  stacjach  kontroli  pojazdów 
do dziś. Mówiono nam, że wytrzymają do 
20 lat i będziemy wymieniać sprzęt. Tak 
się jednak nie stało. Wiele z tych starych 
urządzeń wciąż ma się dobrze – przybli-
ża panującą sytuację Andrzej Łubek, re-
prezentant w Polsce Motoinvest s.c./
MAH-serwis s.c. – Wiemy,  że  czasy  są 
trudne, dlatego proponujemy moderniza-
cję naszych urządzeń. Najłatwiej byłoby 
wymienić  całą  linię  diagnostyczną,  czę-
ści  podłogowe,  jak  również  sterowanie. 
Zarobilibyśmy więcej,  ale  patrząc na  ry-
nek SKP,  nie możemy postawić  ich wła-
ścicieli  przed  decyzją:  zapożyczyć  się 
czy zamknąć interes.

Maha i jej oficjalni przedstawiciele 
w Polsce z firmy Motoinvest s.c./MAH-

serwis s.c. proponują rozwiązanie po-
średnie, które pomoże dostosować sta-
ry sprzęt do najnowszych standardów 
i wymogów prawnych. Jak przebiega 
taka modernizacja? Najczęściej wymie-
niana jest stara szafa sterująca wraz ze 
sterownikami, komputerem, monitorem 
i okablowaniem.

Sprzęt komputerowy 
zestarzał się najbardziej

Osprzęt na pewno będzie trzeba wy-
mienić, mając choćby na uwadze nowe 
wymogi formalne, tj. konieczność korzy-
stania z rozwiązań wspierających wia-
rygodność wykonywanych badań, które 
stały się już standardem w innych kra-
jach UE (archiwizacja twardych danych, 
tj. wyników pozyskanych z urządzeń).

Okazuje się, że bardzo często wystar-
czy... nowy komputer, ponieważ użyt-
kownicy dbający o swój sprzęt serwisu-
ją go, tj. smarują w odpowiednim czasie. 
Dowodzą tego zrealizowane z powodze-
niem modernizacje urządzeń Maha, by 
wspomnieć SKP we Włoszczowie, gdzie 
pracują urządzenia z 1998 r., tj. linia uni-
wersalna IW4 LKW do 13 ton oraz mała 
IW2 PKW do 3,5 tony. To niejedyny re-
kordzista, bo tylko o rok młodsze wypo-
sażenie zmodernizowano w ten sposób 
w Krakowie i Kielcach, a wyposażenie 
z początku XXI wieku na SKP w miejsco-
wościach: Chmielnik, Świdnik, Knurów, 
Hrubieszów, Mrągowo, Białystok i Wro-
cław. Koszty takich modernizacji? Jak 
nam się udało dowiedzieć, zależą od 
tego, ile starszych podzespołów uda się 
odzyskać, więc wahają się od około 18 
000 do 40 000 zł netto.

– Mogę  zapewnić,  że  będą  działać 
jeszcze przynajmniej 10 lat i to bez obaw, 
że w tym czasie doczekamy się nowych 
przepisów – podkreśla Andrzej Łubek. 
– Co ciekawe,  zdarzają  się  klienci,  któ-
rzy chcą  jeszcze bardziej przedłużyć ży-
wotność urządzeń,  i decydują się też na 
regenerację części podłogowych.

Oficjalni partnerzy Maha w Polsce, 
czyli Motoinvest s.c./MAH-serwis s.c., 
wyjmują wtedy stare urządzenia z wnęk 
na kanałach diagnostycznych. Po wery-
fikacji poddaje się je czyszczeniu, pia-
skowaniu i malowaniu proszkowemu. 
Oczywiście łańcuch, łożyska i inne ele-
menty, które podlegają zwyczajowemu 
zużyciu, są wymieniane na nowe. Koszty 
takiej kompleksowej modernizacji to już 
od około 30 000 do 90 000 zł netto, ale 
i tak jest to o przynajmniej połowę niż-
szy rząd wydatków, gdyby zdecydować 
się na fabrycznie nowe urządzenia.

Rentowność 20% SKP
SKP pełnią ważną funkcję w zapew-

nieniu bezpieczeństwa ruchu drogowe-
go w Polsce. A tymczasem ze wspo-

mnianych na wstępie ankiet wynika coś 
niepokojącego, skoro aż co trzecia sta-
cja najdalej do końca roku podejmie de-
cyzję, czy kontynuować działalność. Jak 
można się było spodziewać, z tak trudną 
decyzją będą się mierzyć przede wszyst-
kim te firmy (20%), które nie prowadzą 
innej działalności niż SKP.

Takie informacje od reprezentantów 
dostawców wyposażenia powinny być 
oczywiście impulsem do działań, sko-
ro można pozostać nowoczesną SKP 
w sposób zasobooszczędny!

Pamiętajmy: tam, gdzie ładunek jest 
droższy od środka transportu; gdy za-
pewnienie bezpieczeństwa realizowa-
nych podróży (tzw. przewóz osób) cie-
szy się szczególnym zainteresowaniem 
służb mundurowych... Jest wiele argu-

mentów, by łączyć kompetencje diagno-
stów z szyldem „Nowoczesny Warsztat”. 
Takie centra motoryzacyjne z prawdzi-
wego zdarzenia są skazane na sukces, 
gdy wziąć w opiekę pojazdy, które co do 
zasady służą do zarobkowania. Pojazdy 
ciężarowe, autobusy... Nie tylko przecież 
te osiągają r/r przebiegi większe niż sta-
tystyczne auta do użytku prywatnego. 
Bardzo wysokie przebiegi, więc i przy-
spieszona degradacja zawieszenia to 
przecież także domena aut osobowych 
czy użytkowych we flotach firmowych.

R a f a ł  D o b r o w o l s k i
Fo t .  m a t e r i a ł y 
M a h a  i  U n i m e t a l
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Teoretycznie do zadań związanych 
z odśnieżaniem można skierować pra-
cownika nieposiadającego specjalnych 
kwalifikacji, tym niemniej zabronione 
będzie dopuszczenie go do takich prac, 
jeżeli:
	nie posiada aktualnego szkolenia 

w dziedzinie bhp, którego program 
obejmował zagadnienia dotyczące 
bhp przy odśnieżaniu obiektów,

	nie posiada ważnego i aktualnego 
badania lekarskiego stwierdzające-
go zdolność do wykonywania pra-
cy przy odśnieżaniu, w tym specja-
listycznego badania lekarskiego do 
wykonywania prac na wysokości. 
Pracownicy zatrudniani przy pracach 
na wysokości do 3 m podlegają bada-
niom lekarskim okresowym co 3-5 lat 
(w zależności od wskazań lekarza), 
a powyżej 3 m – co 2-3 lata (w za-
leżności od wskazań lekarza), przy 
czym osoby po ukończeniu 50. roku 
życia corocznie,

	nie został zapoznany z oceną ryzyka 
zawodowego związanego z wykony-
waną pracą.

Zabronione jest także zatrudnianie:
	kobiet ciężarnych – poza stałymi ga-

leriami, pomostami, podestami i in-
nymi stałymi podwyższeniami, po-

siadającymi pełne zabezpieczenie 
przed upadkiem (bez potrzeby sto-
sowania środków ochrony indywidu-
alnej przed upadkiem), oraz do pracy 
wymagającej wchodzenia i schodze-
nia po drabinach czy klamrach,

	młodocianych (osób, które ukończyły 
16 lat, a nie przekroczyły 18 lat) przy 
pracach na wysokości powyżej 3 m, 
grożących upadkiem z wysokości, 
w tym w szczególności narażających 
na zmienny mikroklimat, prowadzo-
nych na zewnątrz budynku.

Najpoważniejszym zagrożeniem, na 
które narażony jest pracownik skiero-
wany do odśnieżania dachu, jest upadek 
z wysokości.

W rozumieniu przepisów § 105 roz-
porządzenia Ministra Pracy i Polityki So-
cjalnej z 26 września 1997 roku w spra-
wie ogólnych przepisów bezpieczeństwa 
i higieny pracy (Dz.U. 03.169.1650) pra-
cą na wysokości jest ta, która wykony-
wana jest na powierzchni znajdującej 
się co najmniej 1 m nad poziomem pod-
łogi lub ziemi. Na tak umiejscowionych 
powierzchniach, na których w związku 
z wykonywaną pracą mogą przebywać 
pracownicy lub służących jako przej-
ścia, powinny być zainstalowane balu-
strady składające się z poręczy ochron-
nych umieszczonych na wysokości co 
najmniej 1,1 m i krawężników na wyso-
kości co najmniej 0,15 m. Dodatkowo 
pomiędzy poręczą i krawężnikiem, w po-
łowie wysokości powinna być umiesz-
czona poprzeczka lub przestrzeń ta 
powinna być wypełniona w sposób unie-
możliwiający wypadnięcie osób. Jeże-
li ze względu na rodzaj i warunki wyko-
nywanych prac zastosowanie balustrad 
czy innych środków technicznych jest 
niemożliwe lub nie będzie spełniać swo-
jej funkcji, pracodawca jest obowiązany 
wyposażyć pracownika w odpowiednie 

środki ochrony indywidualnej chronią-
ce przed upadkiem z wysokości. Czyn-
nikiem wywierającym w tym przypadku 
główny wpływ na dobór tych środków 
powinien być kształt, stromość i kon-
strukcja dachu, na jakim wykonywana 
jest praca. Dlatego sprzęt chroniący 
przed upadkiem z wysokości, aby speł-
niał swoje funkcje, musi być odpowied-
nio dobrany do stanowiska, na którym 
jest stosowany.

W chwili obecnej w Polsce zagadnie-
nia związane z wymaganiami stawiany-
mi sprzętowi chroniącemu przed upad-
kiem z wysokości i metodami jego badań 
oraz podstawowymi zasadami użyt-
kowania zawarte są w następujących 
Polskich Normach: PN-EN 353-1:2005, 
PN-EN 353-2:2005, PN-EN 354:2006, 
PN-EN 355:2005, PN-EN 360:2005, PN- 
-EN 361:2005, PN-EN 362:2006, PN- 
-EN 363:2005, PN-EN 795:1999, PN-
-EN 358:2002.

Stanowiska pracy na dachach zwią-
zane z odśnieżaniem, z punktu widze-
nia doboru systemów chroniących przed 
upadkiem z wysokości, można podzielić 
na trzy główne grupy:
	płaskie dachy, gdzie nie istnieje ko-

nieczność bezpośredniego zbliżania 
się do krawędzi,

	strome dachy, gdzie pracownik nie 
jest w stanie utrzymać się bez dodat-
kowego podparcia,

	dachy, gdzie pracownik musi przeby-
wać w pobliżu krawędzi, co w każdej 
chwili grozi rozpoczęciem spadania.

W pierwszym przypadku najlepszym 
sposobem zabezpieczenia pracownika 
jest zastosowanie systemu uniemożli-
wiającego rozpoczęcie spadania. Ideą 
takiego systemu jest uniemożliwienie 
pracownikowi wejścia w strefę zagro-
żoną rozpoczęciem spadania, czyli np. 
zbliżenia się do krawędzi dachu. W przy-

padku stromych dachów, gdzie pracow-
nik nie jest w stanie utrzymać się bez 
dodatkowego podparcia, konieczne jest 
zastosowanie sytemu przeznaczonego 
do nadawania pozycji podczas pracy na 
wysokości. W trzecim przypadku, czyli 
stanowisk pracy, gdzie nie można wy-
eliminować ryzyka rozpoczęcia spada-
nia, konieczne jest zastosowanie sys-
temu ochronnego powstrzymującego 
spadanie.

żeniu pracownika w rękawice ochronne, 
które będą łączyć właściwości izolacji 
od niskiej temperatury i odporności na 
czynniki mechaniczne.

Przy odśnieżaniu dachów należy każ-
dorazowo dobrać także odpowiednie 
środki organizacyjne, zapewniające pra-
cownikom bezpieczne warunki pracy. 
W szczególności powinno się zapewnić:
	bezpośredni nadzór nad tymi pra-

cami przez wyznaczone w tym celu 
osoby,

	odpowiednie środki zabezpieczające,
	instruktaż pracowników.

Każdorazowo przed rozpoczęciem 
odśnieżania osoby wykonujące zadanie 
powinny być zapoznane z:
	imiennym podziałem pracy,
	kolejnością wykonywania zadań,
	wymaganiami bhp przy poszczegól-

nych czynnościach.

Do najczęstszych przyczyn upadków 
ludzi z wysokości podczas prac zwią-
zanych z odśnieżaniem dachów należy 
przede wszystkim zła organizacja pracy, 
w tym szczególnie brak lub niewłaści-
wy nadzór nad prowadzonymi pracami, 
a ponadto:
	nieprawidłowe rozpoznanie warun-

ków pracy i występujących zagrożeń,
	nieinformowanie lub niedostateczne 

informowanie pracowników o zagro-
żeniach,

	niewyposażanie pracowników w sprzęt 
chroniący przed upadkiem z wysoko-
ści oraz odpowiednie obuwie,

	nieużywanie przez pracowników przy-
dzielonych środków ochrony indywi-
dualnej lub ich niewłaściwe użycie. 

m g r  R o b e r t  G o r c z y c a
e k s p e r t  p r a w a  p r a c y
p r a w n i k ,  s p e c j a l i s t a  d s .  B H P
i n s p e k t o r  o c h r o n y 
p r z e c i w p o ż a r o w e j

odśnieżanie dachów 
praca szczególnie niebezpieczna!
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Nadmierna ilość śniegu lub lodu na dachach może prowadzić 
 do naruszenia bezpieczeństwa konstrukcji budynku, a w konsekwencji 
 – bezpieczeństwa jego użytkowania. Konieczne staje się więc 
 odśnieżanie dachów, ciągów komunikacyjnych i usuwanie sopli lodu 

zwisających z dachów budynków.

Prawnik radzi...

Najpoważniejszym 
zagrożeniem, 

na które narażony jest 
pracownik skierowany 
do odśnieżania dachu, 

jest upadek
 z wysokości.

Do prac przy usuwaniu śniegu z da-
chów, a więc w środowisku o tempera-
turze poniżej 0°C i na otwartej przestrze-
ni, powinna być stosowana odpowiednia 
odzież chroniąca przed wpływem nieko-
rzystnych czynników atmosferycznych. 
Gdy podczas odśnieżania dachu istnie-
je jakiekolwiek ryzyko urazu głowy, ko-
nieczne jest stosowanie przemysłowych 
hełmów ochronnych spełniających wy-
magania normy PN-EN 397:1997. Rów-
nie ważnym elementem odpowiedniego 
ubioru osoby skierowanej do prac zwią-
zanych z odśnieżaniem dachów przy 
mokrych i śliskich powierzchniach jest 
odpowiednie obuwie ochronne. Ważne 
jest, by charakteryzowało się ono od-
powiednią elastycznością i przyczepno-
ścią podeszwy do podłoża, a także od-
powiednią odpornością na poślizg. Nie 
można również zapomnieć o wyposa-
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Jeśli chodzi o transport drogowy to-
warów według konfiguracji osi, ciągniki 
i naczepy wykonały w 2021 r. ponad trzy 
czwarte (77,8%) łącznej liczby tonokilo-
metrów w UE. Odpowiednio samocho-
dy ciężarowe i samochody ciężarowe 
z przyczepami stanowiły 22,2%. Na po-
ziomie krajowym ciągniki siodłowe i na-
czepy wykonały w 2021 r. ponad 60% 
całkowitego transportu w 17 krajach. Sa-
mochody ciężarowe i ciężarówki z przy-
czepami większość tonokilometrów 
wykonały jedynie w Czechach (92,8%), 
Finlandii (83%) i Szwecji (82,5%).

Pod względem całkowitej liczby wo-
zokilometrów w UE ciągniki siodłowe 
stanowiły blisko dwie trzecie (65,1%), 
podczas gdy ciężarówki i ciężarów-
ki z przyczepami łącznie ponad jedną 
trzecią (34,9%). Na poziomie krajowym 
naczepy wykonały ponad 60% całkowi-
tego transportu w 12 krajach, a pojaz-
dy z przyczepami łącznie większość 

przewozów tylko w Czechach (95,2%), 
w Szwecji (84%) i w Finlandii (83%). Jak 
łatwo zauważyć, „Europa naczepą stoi”. 
Także w Polsce można obserwować po-
dobny trend. Ciągniki siodłowe z nacze-
pami odpowiadają za 72,6% przewozów, 
co nie dziwi, biorąc pod uwagę pozycję 
Polski, jako lidera w europejskim trans-
porcie międzynarodowym. Jak to wpły-
wa na warsztaty?

Dedykowane warsztaty
Ogromny udział ciągników siodło-

wych w transporcie już lata temu wy-
warł wpływ na projekty nowoczesnych 
warsztatów. Dzisiaj rzadko kto odwa-
ży się wybudować placówkę serwisową 
dla transportu drogowego bez dużej hali, 
odpowiednio długiego kanału czy powie-
lonego wzdłuż kanału sprzętu.

Mniejszy udział ciężarówek „solo” 
i z przyczepami powoduje, że nie warto 
dla nich wydzielać specjalnej powierzchni, 

np. z lekkimi podnośnikami kolumnowy-
mi. Owszem, marki, takie jak Fiat, Volks-
wagen. Mercedes czy Iveco, posiadały dy-
wizje „professional/van”, ale to raczej po 
to, aby „plankton” pojazdów dostawczych 
nie przeszkadzał przy serwisowaniu „gru-
bych ryb”, jakimi są ciężarówki.

Plusy
Jakie korzyści dla warsztatów niesie 

rosnący udział ciągników siodłowych 
w transporcie?

Pierwszą z nich jest ograniczenie 
gamy obsługiwanych modeli i marek. 
Rynek zdominowało 7 głównych marek 
(DAF, Iveco, MAN, Mercedes, Renault, 
Scania, Volvo). To znacznie upraszcza 
szkolenia, gromadzenie zapasów i za-
mawianie części zamiennych, materia-
łów eksploatacyjnych, także werbunek 
wykwalifikowanego personelu.

Po drugie mniejsza gama pojazdów 
to powtarzalność rodzajów napraw, a co 

Ostatnie wielkie zakupy ciągników siodłowych potwierdzają, że to najważniejsze pojazdy 
w transporcie europejskim Powtarzalny pojazd to duże ułatwienie dla serwisu

Segment pojazdów od 18 ton masy całkowitej to z reguły te same modele – ciągniki i podwozia 
– a to ułatwia serwisowanie

Rosnący udział ciągników w europejskim transporcie wymusi zwiększenie potrzeb serwisowych

Warsztaty specjalizujące się w ciągnikach siodłowych wymagają dużych inwestycji na starcie, 
ale potem mają bardzo dużo pracy

jakiej ciężarówki 
spodziewać się 
w warsztacie?

Dane Eurostatu za 2021 rok wyraźnie pokazują, 
 że dominującym wzorem europejskiej ciężarówki 

jest ciągnik siodłowy z naczepą. Dotyczy to zarówno 
transportu międzynarodowego, jak i na poziomie 
poszczególnych krajów. Rzeczywiście, patrząc na ruch 
ciężarówek na drogach, łatwo dostrzec ten wzorzec. 
Jakie niesie to konsekwencje dla warsztatów?

za tym idzie – wprawa serwisantów czy 
skrócenie czasu obsługi. Krótkie pojaz-
dy, jakimi są ciągniki siodłowe, to lep-
sze wykorzystanie powierzchni warszta-
tu czy długości kanału – to trzeci plus. 
Czwartą zaletą jest zunifikowany klient, 
a piątą łatwość zorganizowania pojazdu 
zastępczego.

Minusy
Są jednak również minusy. Wiele po-

jazdów na jednym kanale wymaga prze-
jazdowych stanowisk naprawczych, ina-
czej każde wyprowadzenie pojazdu z hali 
musi być zsynchronizowane z innymi na-
prawami lub wymaga dużego zamiesza-
nia. Drugim negatywnym czynnikiem, 
naturalnie wypływającym z posiadania 
przejazdowego serwisu, jest potrzeba 
dużego placu manewrowego i parkingu. 
Do serwisu nie zawsze przyjedzie po-
jazd bez naczepy, a szkoda zajmować 
nią miejsce w hali napraw. Często awa-

ria jest na tyle mała, że cały zestaw przy-
jedzie do placówki serwisowej i dopiero 
tam zostanie dokonana podmiana cią-
gnika – tego nie da się zrobić na placy-
ku wielkości kartki papieru. Parking po-
winien być utwardzony, ponieważ nogi 
podporowe naczep wymagają nośnego 
podłoża, aby cały pojazd nie stracił sta-
bilności. Na wyposażeniu warsztatu mu-
szą znaleźć się urządzenie podnoszące 
do najcięższych elementów, jak silnik 
czy skrzynia biegów, oraz pojazd mogą-
cy odprowadzić naczepy na plac.

Czy warto?
Mimo wielu minusów warto być na-

stawionym na obsługę ciągników sio-
dłowych i naczep. Należy spodziewać 
się dalszego wzrostu udziału tej formy 
transportu. Sprzyjać jej będzie rozwój 
handlu internetowego. 

Giganci, tacy jak Amazon, generu-
ją rozwój wielkich centrów logistycz-
nych, a te potrzebują wydajnych cięża-
rówek. Nawet przejście na transport 
kolejowy, jaki deklarują niektórzy z nich, 
nie umniejszy udziału zestawów złożo-
nych z ciągnika siodłowego z naczepą. 
Przecież tory nie prowadzą pod nasze 
drzwi, a przewozy kolejowe mają sens 
tylko jako wielkie składy wagonów, a te 
będą rozładowywane w równie dużych 
centrach logistycznych o znaczeniu kra-
jowym. Stamtąd towary trafią do mniej-
szych magazynów – właśnie z pomocą 
ciągników i naczep. A dopiero potem 
transportem lokalnym do ostatecznych 
odbiorców.

Co z resztą?
Obsługa ciągników siodłowych nie 

wyklucza napraw ciężarówek solowych 
i ciągnących przyczepy. Wykonują one 
niemal 25% pracy transportowej w UE. 
Gdyby skupić się tylko na najcięższych 
wersjach (powyżej 18 ton masy całko-
witej), warsztat tego nie odczuje. Te 
same marki, modele i części, podobne 
ogumienie, lekko zmieniona konstrukcja 
w stosunku do ciągnika siodłowego – to 
nie problem.

Nieco inaczej wygląda sprawa, gdy 
do warsztatu zawita ciężarówka o mniej-
szej masie – 7,5-16 ton dopuszczalnej 
masy całkowitej – to już zupełnie inne 
konstrukcje, inny rodzaj klienta. Dlatego 
cieszy, że powoli pojawiają się warszta-
ty, które chcą specjalizować się w tym 
segmencie i czerpać z niego korzyści.
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